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Forord 
Denne rapport er skabt på basis af en gruppe studerendes interesse for, hvorledes man kan 
planlægge en miljøvenlig transport i Danmark, uden at mobiliteten i samfundet forringes. 
Tilgangen til problemstillingen skal ses i betragtning af gruppens faglige profil inden for 
det tværfaglige felt af sociologi og geografisk planlægning. 
Hensigten med rapporten er at frembringe resultater og skabe viden, som kan være et 
bidrag til at forstå, hvordan transportadfærd for pendlere kan karakteriseres. Dertil vil 
undersøgelsen give et indblik i, hvilke planlægningsmæssige tiltag, der kan styrke/fordre 
en mere attraktiv kollektiv trafik. 
Formålet med at skabe viden omkring dette felt skal ses i betragtning af samtidens fokus 
på CO2- reduktion i transportsektoren, og rapporten henvender sig derved i særligt grad til 
planlæggere og politikere. Rapporten kan fungere som et indspark i debatten om en mere 
miljørigtig persontransport. 
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1. Problemfelt 
I januar 2008 vedtog EU-kommisionen, at medlemslandene skulle nedsætte deres CO2-
udslip med 20 % inden 2020 i forhold til år 2005, hvilket naturligvis også berører 
Danmark (information.dk – Web 1). Regeringen publicerede i forlængelse af denne 
målsætning i december 2008 et udspil til en langsigtet grøn plan for fremtidens transport. 
”Regeringen ønsker et samfund, hvor vi forener økonomisk vækst og høj mobilitet med et bedre miljø, mere 
og bedre natur, mindre trafikstøj og en indsats mod klimaforandringer.” (Bæredygtig transport – bedre 
infrastruktur, 2008: 3). 
Med udgangspunkt i dette udspil blev der i samarbejde mellem regeringen og 
Socialdemokraterne, SF, DF, Det Radikale Venstre og Liberal Alliance i starten af 2009 
udarbejdet en plan for en grøn transportpolitik i Danmark (En grøn transportpolitik, 2009: 
1). Denne skulle blandt andet bidrage til opnåelse af 2020-målsætningen omkring CO2-
reduktion. 
Denne målsætning fra politikernes side har forankret sig helt ned i den gængse danske 
borger, der igennem medierne og samfundsdebatten er blevet tvunget til at forholde sig til 
egne forbrugsmønstre. Aldrig har der været så megen fokus på miljø-venlig transport, 
CO2-neutrale produkter og planlægning som i dag, hvor både bilfabrikanter og DSB 
promoverer sig på at være klimavenlige. 
Samtidig forekommer der i det moderne samfund i stigende grad et ønske og en 
forventning om et højt mobilitetsniveau. Denne forventning findes både hos den enkelte 
borger, i erhvervslivet og blandt politikere og eksperter. 
”Et moderne samfund kan ikke fungere uden mobilitet, det vil sige muligheden for at bevæge sig i 
forbindelse med rejser til og fra arbejde, fritidsinteresser eller ferie. Mobilitet handler også om muligheden 
for at transportere produkter mellem virksomheder eller fra virksomheder til forbrugerne” 
(Infrastrukturkommissionen, 2008: 17, 1-4). 
En høj mobilitet sikres ved at have ordentlige transportvilkår, og infrastrukturens 
udformning har derfor stor betydning for såvel den enkelte borgers mulighed for at 
bevæge sig og for erhvervslivets vækstvilkår. En høj konkurrenceevne kræver i det 
moderne samfund en god infrastruktur, og effektive og billige transportsystemer anses 
derfor som essentielle for et samfunds vækstmuligheder. Høj mobilitet vil altså være til 
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gavn for den generelle samfundsøkonomi, og det er derfor vigtigt, at man investerer i 
infrastrukturen på en for samfundet så gavnlig måde som muligt. Dette gælder særligt 
bevægeligheden for arbejdskraften, da en god infrastruktur giver et større geografisk 
marked at anskaffe sig arbejdskraft fra. 
Men en høj mobilitet har også miljømæssige konsekvenser. Transportsektoren stod i 2006 
for 19 % af drivhusgasudslippet i Danmark, og var dermed den anden største kilde, kun 
overgået af el- og varmeproduktionen, der stod for 39 % (Teknologirådet, 2008: 33). 
Specielt den individuelle transport i form af personbiler er problematisk for miljøet, da 
denne alene stod for 50 % af transportdelens udslip. Den kollektive trafik derimod bidrog 
med langt mindre (6 % for busser i 2006). Denne skæve fordeling kan forklares ud fra to 
årsager; enten er der flere, der pendler i bil end i tog, eller også forurener transport i bil 
generelt mere end togtransport. Ifølge det tyske miljøforskningsinstitut IFEU forurener 
bilen generelt mere end kollektiv transport (Ecopassenger, 2008: 14fff). Herudover vides 
det, at mængden af persontransport i bil er stigende (se Figur 1.1 nedenfor), og en 
fremskrivningen af udslippet heraf viser, at transportsektoren vil stå for 26 % af CO2-
udslippet i 2025 (Teknologirådet, 2008: 35). 
Figur 1.1: Udvikling i kørte personkilometer for personbiler og varebiler under 2001 kg i Danmark 
fra 1987-2007 (i mio. km) 
 
Kilde: Danmarks Statistik, PKM1, 04-03-2009 
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Det ser umiddelbart ud som om, at der er et paradoks i 2020-målsætningen omkring CO2-
reduktion og samfundskravene om højere mobilitet. Og eftersom bilens udstødningsgasser 
er en væsentlig kilde til verdens CO2-udslip, vil det altså være oplagt at forsøge at ”flytte” 
bilisterne over i den kollektive trafik (ATV, 2008: 30). I denne rapport vil der tages 
udgangspunkt i at ”flytte” bilisterne over i den kollektive trafik. Dette er valgt på grundlag 
af at den kollektive trafik som alternativt både kan sikre en mere miljøvenlig 
persontransport og samtidig fastholde et højt mobilitetsniveau. 
Rent politisk kan man gribe dette mål an på mange forskellige måder. Man kan 
eksempelvis indføre betalingssystemer, som man har gjort det i flere europæiske storbyer, 
blandt andet i London, hvor man benytter den såkaldte ”road-pricing”. Eller man kan 
forøge benzinafgifterne eller ligefrem indføre en maksimumskvote for benzinforbrug. 
Disse tiltag har dog rent politisk vist sig at være svære at gennemføre (Næss & Jensen, 
2005: 34).  
Ifølge de to transportforskere Petter Næss og Ole B. Jensen er det generelt blevet 
nødvendigt at transportere sig over længere afstande end tidligere (Næss & Jensen, 2005: 
34), og det ser således ikke ud til, at det vil være muligt at nedsætte behovet for at pendle. 
Dette betyder, at vejnettet i fremtiden vil blive endnu mere belastet og flere strækninger 
vil være udsat for større trængsel, hvilket medfører øget transporttid og dermed en 
økonomisk og miljømæssig problemstilling for samfundet. Det tyder altså på, at det vil 
være nødvendigt at gå ind og ændre på folks transportvaner og transportpolitiske 
holdninger, hvis man ønsker et samfund, hvor man i højere grad benytter den kollektive 
trafik.  
I denne forbindelse bliver det relevant at forstå, hvad det er for nogle faktorer, der giver 
udslag i valg af transportmiddel. Dette ses ud fra den betragtning, at mere eller mindre 
rutinemæssige og hverdagsrelaterede valg i form af valget mellem cykel, bil, tog eller bus, 
som hver enkelt dansker står over for hver dag, er determinerende for den danske 
infrastrukturs udvikling og CO2-udslippets omfang.  
Hovedstadsområdet er det sted i Danmark, hvor vejene er mest belastede, og specielt 
motorvejsnettet er hårdt ramt. Dette kan blandt andet ses i beregninger udarbejdet af 
infrastrukturkommissionen, der viser, at bilisterne i Hovedstadsområdet i 2002 ventede i 
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100.000 timer hver dag, hvilket kostede samfundet 5,7 mia. kr. (Handout Hovedstaden, 
2008: 1). Udbygninger af vejnettet har haft til formål at lette trængslen, dog har det vist 
sig, at en sådan udbygning har betydet, at flere vælger at transportere sig i bil 
(Teknologirådet, 2008: 1). Man forventer desuden, at der vil komme en stigning på 70 % 
af statsvejnettet frem mod 2030 (Handout Hovedstaden, 2008: 1).  
Køge Bugt Motorvejen er en af de mest belastede strækninger, hvor det forventes, at der i 
2010 kører op mod 120.000 biler dagligt (trafikken.dk – Web 2). Formanden for 
Infrastrukturkommissionen, Birgit Aagaard Svendsen, udtalte i 2007, at hvis udviklingen 
forsætter, vil en borger fra Køge bruge omkring fem timer hver vej til og fra arbejde i år 
2030 (Teknologirådet, 2008: 24). Denne udvikling er både skadelig for samfundets 
mobilitet og for miljøet.  
Køge er altså et godt eksempel på et område, hvor det at ”flytte” bilisterne over i den 
kollektive trafik ville være et godt alternativ. Nedenstående graf viser, at antallet af 
pendlere fra Køge til Region Hovedstaden siden 1995 har været stigende.  
Figur 1.2: Udvikling af antal pendlere fra Køge Kommune mod Region Hovedstaden fra 1995-2008 
 
Kilde: Danmarks Statistik: PENDAB1 og PENDAB11 
Køge Kommune er altså et godt eksempel på en kommune, hvor flere og flere vælger at 
pendle til Region Hovedstaden for at arbejde. Samtidig har specielt Køge by gode 
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kollektive muligheder i form af S-toget. Movia har yderligere lavet en udregning, der 
viser, at det både er billigere og hurtigere at benytte sig af den kollektive trafik fra Køge til 
Københavns Rådhusplads (se Figur 1.3 nedenfor). 
Figur 1.3: Gennemsnitlig transporttid og pris fra Køge Station til Rådhuspladsen kl. 7-8 i 2007 
  
Kilde: COWI, 2008, s. 29, Figur 5.4 
Projektet udmønter sig altså i et ønske om at forstå, hvordan man kan sikre en mere 
miljøvenlig persontransport og i forlængelse heraf, hvordan man kan ”flytte” bilister over i 
den kollektive trafik. Dette projekt bygger samtidig på en undren over, hvorfor der i Køge 
Kommune ikke er flere, der benytter den kollektive trafik, når den er både hurtigere og 
billigere, og der samtidig er øget trængsel på vejnettet. Vi finder det derfor interessant at 
se på, hvad der betinger køgegensernes valg af transportmiddel i forbindelse med bolig-
arbejds-pendling.  
1.1 Problemformulering 
Ud fra ovenstående problemstilling er vi kommet frem til følgende problemformulering: 
”Hvorledes kan den trafikale situation og pendleres transportadfærd anskues, og hvilken 
betydning har denne viden for, hvordan man kan planlægge en mere attraktiv kollektiv 
transport?” 
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1.2 Arbejdsspørgsmål 
Hvordan har begreberne mobilitet, tid og rum udviklet sig historisk, og hvordan har dette 
været influerende på arbejdspendling i Danmark? 
• Hvordan ser de generelle trafikale forhold ud for bolig-arbejds-pendlere mellem 
Køge og Region Hovedstaden? 
• Hvordan kan man anskue transportadfærd for arbejdspendlere fra Køge til Region 
Hovedstaden ud fra analyseværktøjer som Max Webers handlingsrationaler og 
Malene Freudendal-Pedersens begreb om strukturelle fortællinger? 
• Hvilke muligheder og barrierer ligger der, ud fra vores erfaringer omkring 
transportadfærd, i planlægning af en attraktiv kollektiv transport, og hvordan 
stemmer dette overens med de nyeste planlægningsmæssige initiativer?  
 
1.3 Begrebsafklaring 
Mobilitet 
Mobilitet er i sig selv et bredt favnende felt og dækker over adskillige begreber defineret 
på forskellig vis. Mobilitetsbegrebet strækker sig lige fra fysisk rejse af mennesker, fysisk 
bevægelse af varer mellem producenter og forbruger, billedlig rejse som tv og film, virtuel 
rejse ved brug af internettjenester til kommunikativ rejse gennem breve, telefon og e-mails 
(Urry, 2006: 47f). Når der i denne undersøgelse efterfølgende bliver refereret til mobilitet, 
vil det udelukkende tage udgangspunkt i den førstnævnte fysiske rejse af mennesker. Som 
følge heraf vil begrebet mobilitet centrerer sig om den hverdagslige transport når et 
individ bevæger sig fra et punkt til et andet ved brug af bil, tog, cykel, bus og gang. 
Begrebet mobilitet vil yderligere blive specificeret i afsnittet ”Pendlingens historie”.  
Pendling 
Pendling er overordnet set det at transportere sig over et geografisk område. I dette projekt 
har vi valgt kun at tage udgangspunkt i den pendling, der foretages mellem bolig og 
arbejdsplads. For at betegne dette bruger vi udtrykket bolig-arbejds-pendling eller blot 
pendling. Når der omtales pendlerflows bruges den samme begrebsafklaring som 
Danmarks Statistik. Pendling er ud fra denne definition erhvervspendling, der relaterer til 
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færden mellem arbejde og hjem, og når der generelt tales om pendlere, forstås det som 
værende personer, der arbejder i en anden kommune, end de bor i (dst.dk – Web 3).  
Den trafikale situation 
Den trafikale situation består af to elementer; de fysiske strukturer og transportadfærd. De 
fysiske strukturer kan forstås som den fysiske og geografiske udformning, infrastrukturen 
og samfundet har. Dette beskriver diverse typer net som vejnet og tognet men også de 
fysiske udformninger af bygninger og natur. 
Transportadfærd er den sociale adfærd, der finder sted under transport. Dette gælder både 
på individniveau, og når der er at gøre med større grupper, som har samme adfærd. Når 
der er at gøre med større grupper med fælles adfærd, vil det blive omtalt som flow eller 
bevægelser. For transportadfærd gælder foruden også de overvejelser og tanker, der 
determinerer og ligger forinden selve handlingen til transportadfærden. Set i forhold til 
problemfeltet er bevægelserne og flowsene yderligere begrænset til at omfatte 
bevægelserne mellem Køge og Region Hovedstaden. Vi har i vores analyse valgt at 
udarbejde en situationsanalyse for derigennem blandt andet at afklare den trafikale 
situation. For at opnå en klar forståelse af, hvad der menes med den trafikale situation, er 
en gennemlæsning af dette analyseafsnit altså afgørende.  
Attraktiv kollektiv trafik 
Når noget gøres attraktivt, vil det sige, at det tiltrækker nogen. Når der i dette projekt 
prøves at forstå, hvorledes man skaber en attraktiv kollektiv trafik, er der altså tale om en 
udvikling, hvor den kollektive trafik skal tiltrække flere personer. Baggrunden for denne 
udvikling har to aspekter. Det første er selvfølgelig konkret at gøre den kollektive trafik 
bedre i form af et bedre og mere komplet system. Det andet er at forværre alternativerne, 
således at det kollektive trafiksystem indirekte vil fremstå mere attraktivt. 
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Figur 1.4: Opgavens opbygning 
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2. Metodologi 
Dette afsnit vil indeholde en gennemgang af nogle overvejelser omkring undersøgelsens 
metodologiske grundlag. Afsnittet vil tage udgangspunkt i den ontologiske tilgang 
efterfulgt af en epistemologisk diskussion af, hvordan denne kan undersøges. I forlængelse 
heraf vil der være en afgrænsning af genstandsfeltet samt en forklaring af, hvordan 
problemformuleringen ønskes besvaret. 
2.1 Ontologi 
Før man kan begynde at diskutere undersøgelsens teoretiske og metodiske grundlag, er det 
vigtigt at gøre sig klart, hvilken forståelse man har af undersøgelsens ontologi. Man kan 
her belyse, hvorledes man grundlæggende opfatter verdens beskaffenhed i form af for 
eksempel sociale strukturer, normer og institutioner og disses samspil. Dette er vigtigt, da 
denne opfattelse ligger til grund for, hvordan man kan besvare problemformuleringen. En 
fastlæggelse af ontologien kan skabe en forståelse af, hvad der undersøges. Ontologien er 
ligeledes bestemmende for valg af metode og teori, og den er således væsentlig i 
erkendelsen af, hvilke konklusioner undersøgelsen kan udlede, samt hvilken viden man 
kan frembringe (Jespersen i Fuglsang, 2007: 149f).   
Den ontologiske forståelse ligger fint i tråd med den videnskabsteoretiske tilgang kaldet 
kritisk realisme, som blev formuleret af Roy Bhaskar med udgangspunkt i en læsning af 
Karl Marx (Fuglsang, 2007: 181f). Udgangspunktet for kritisk realisme er, at 
virkeligheden er en realitet, som ikke er påvirket af, hvilke teorier forskere kommer frem 
til. En anden af Bhaskar antagelser er, at der, bag den erkendte og observerbare verden, 
eksisterer en transcendent underverden af foranderlige fænomener. Det er dermed ikke 
muligt at opnå den fulde erkendelse, da man ikke kan opnå fuld viden om de transcendente 
dybere strukturer (Jespersen i Fuglsang, 2007: 146f). I søgen efter forståelse af 
samfundet/universet opstår der således en tredeling: 
1) Det empiriske niveau 
2) Det aktuelle (faktiske) niveau 
3) Det transcendente (dybe) niveau 
En sammenhængende forståelse af disse tre dele er afgørende for en forklaring af 
hændelser. For disse tre gælder, at de to første er tilgængelige for observation, hvorimod 
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det tredje er delvist skjult. Der eksisterer med andre ord noget, som forskeren ikke 
umiddelbart kan observere. Forskeren må derfor starte med at grundigt at studere det 
observerbare på det empiriske og det faktiske niveau. I tilfælde af, at dette studie støder på 
”uforklarlige” hændelser, vil det være nødvendigt at gå et niveau dybere for at forstå eller i 
det mindste søge efter bagvedliggende sammenhænge. Man søger herved at se, om der 
eksisterer nogle kausale faktorer, der ligger bag de observerbare tendenser. Derfor må 
forståelsesrammen af den fysiske virkelighed være et åbent system, der er modtageligt for 
ændringer af ny viden og hidtil antagede uforanderlige forhold, som ændrer sig (Jespersen 
i Fuglsang, 2007: 147ff). Virkeligheden og samfundet er således på én og samme gang 
foranderligt og dog stadig struktureret med en vis stabilitet. Dette betyder dermed også, at 
al samfundsvidenskabelig viden indeholder en usikkerhed på baggrund af 
foranderligheden i ontologien. Ydermere bliver den erkendte viden derfor også 
kontekstafhængig (Jespersen i Fuglsang, 2007: 149ff). En central tilgang i kritisk realisme 
er derfor, at viden er begrænset af en usikkerhed til det observerbare - data er kort sagt 
usikre - og er en mangelfuld indsigt i de dybere transcendente niveauer. 
Denne undersøgelse tager et ontologisk udgangspunkt i en dialektisk samfundsmæssig 
forståelse af forholdet mellem subjekt og struktur. Netop forholdet mellem subjekt og 
struktur er én af kernediskussionerne inden for samfundsvidenskaberne og i særlig grad 
indenfor sociologien. Inden for sociologien taler man om tre paradigmer omkring 
forståelsen af samspillet mellem individ og samfund (Elliott, 1999: 8 og Walby, 1998: 1): 
• Det Durkheimske paradigme, 
• Det Marx’ske paradigme og 
• Det Weberske paradigme 
Det durkheimske paradigme indebærer en strukturdeterministisk opfattelse af, at 
universelle lovmæssigheder delvist overskygger individets handlingsniveau (Durkheim, 
2000: 48-49 og 51-53). Det Weberske paradigme står i modsætning hertil med en 
opfattelse af, at individet altid besidder muligheden for det frie valg. Ifølge Weber er 
samfundet lig med summen af individernes forventninger til deres handlinger (Eliason, 
2002: 40). 
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Denne undersøgelse tager udgangspunkt i det Marx’ske paradigme, som rent 
forståelsesmæssigt ligger placeret mellem de to ovenstående paradigmer. Det Marx’ske 
paradigme stammer fra den tyske teoretiker Karl Marx (1818-1883), der gennem sit liv 
udviklede en række teorier og analyser med udgangspunkt i industrikapitalismens 
fremvækst og udvikling (Andersen og Kaspersen, 2007: 30f). Karl Marx havde, med 
inspiration fra filosoffen G.W.F. Hegel (1770-1831)1, en opfattelse af, at strukturer 
påvirker individer og omvendt. Han mener derved, at der foregår en vekselvirkning 
mellem allerede eksisterende strukturer og de individer, der lever indenfor rammerne af 
disse (Marx, 1976: 31, 45ff.).  I værket ”Til kritikken af den politiske økonomi” siger han: 
”(...)at mennesket fødes ind i en eksisterende produktionsstruktur, og at denne objektive produktionsstruktur 
bestemmer såvel de juridiske og politiske forhold som den i samfundet dominerende tænkning” (Andersen 
og Kaspersen, 2007: 36, 31-34).  
Mennesket er således ifølge Marx betinget af de omgivende strukturer, det befinder sig i. 
Samtidig siger han dog, at: 
”(...) mennesker ikke bare er passive og betragtende væsener i verden, men aktive og indgribende.” 
(Andersen og Kaspersen, 2007: 37, 15-16). 
Karl Marx besidder altså en samfundsopfattelse, hvor individer til dels opfattes som frie 
og til dels som determinerede af de omkringliggende strukturer. Denne opfattelse 
udtrykkes meget tydeligt i citatet af Marx: 
”Human beings make their own history (...) but not in circumstances of their own.” (Anthony Elliott, 1999: 
8, 20-21). 
Det Marx’ske paradigme indeholder altså bade det Durkheimske og det Weberske 
paradigme. Hvis vi skal overføre Marx’s forståelse af samfundet til denne undersøgelse, 
ses de opbyggede omgivelser som et resultat af menneskers handlinger. Så snart disse 
bygninger og infrastrukturen er lavet, bliver de dog en del af betingelserne for menneskers 
handlinger (Næss og Jensen, 2004: 46). Der forefinder altså en holdning til, at samfundet 
på én og samme tid er åbent (foranderligt) og struktureret (med en vis stabilitet). Bortset 
fra de naturgivne forudsætninger er de strukturer, som omgiver os, på forskellige måder 
socialt konstruerede. Samtidigt bliver også de materielle strukturer modificeret og 
                                                
1 Hegel var af den opfattelse, at udvikling og forandring foregik gennem dialektiske modsætninger i 
samfundet (Andersen og Kaspersen, 2007: 29). 
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forandret af menneskers handlinger (Næss og Jensen, 2004: 45). De fysiske forhold og 
strukturer for infrastrukturen rundt om mennesket er på denne måde en determinerende 
faktor for transportadfærd; her tænkes blandt andet på vejnet og tilgængelighed til 
offentlig transport. Selvom de fysiske infrastrukturelle forhold påvirker muligheder for 
transportadfærd, har mennesket dog stadig et valg, der tages gennem menneskelige 
egenskaber, og som i sidste ende også er med til at påvirke infrastrukturens fysiske 
udformning. Menneskets egenskaber skal i denne forbindelse forstås som de rationaler og 
præferencer, som er indlejret i mennesket (Næss og Jensen, 2007: 47). Dette sker 
eksempelvis gennem de foranderlige pendlerflows, der skabes af menneskers valg af 
transportmiddel og transportmål. Men også planlæggeres ønske om at ændre de rumlige 
og geografiske forhold for pendlerflows er med til at ændre de fysiske infrastrukturelle 
forhold. Det antages således, at de nuværende fysiske samfundsmæssige strukturer er 
skabt af summen af de menneskelige egenskaber, men at det også er muligt at ændre på 
menneskers transportadfærd og dermed de generelle pendlerflows ved at ændre på de 
fysiske omstændigheder for infrastrukturen.  
2.2 Afgrænsning af genstandsfeltet 
I dette projekt er hensigten at undersøge pendleres transportadfærd for derudfra at kunne 
diskutere, hvordan man fremover bedst planlægger en attraktiv kollektiv trafik. For at 
udforske dette fænomen har vi valgt at se på forskellige aspekter af pendling. 
Implicit i problemfeltet, problemformuleringen og arbejdsspørgsmålene ligger der en 
naturlig afgrænsning af undersøgelsens genstandsfelt. Undersøgelsen beskæftiger sig med 
infrastrukturen ved at se på persontransporten, nærmere præciseret til bolig-arbejds-
pendling. Denne pendling er endnu engang begrænset ved blot at beskæftige sig med 
bolig-arbejds-pendlingen fra Køge Kommune til Region Hovedstaden, og den tager 
udelukkende udgangspunkt i pendlerforholdene for bilister og togpendlere. Ydermere er 
genstandsfeltet afgrænset ved, at de undersøgte respondenters bolig skal være af en 
afstand til en togstation, så det reelt er muligt for dem at tage toget uden større 
besværlighed end at tage bilen. Denne ”stationsnærhed” er bestemt til 2 km (dette er 
yderligere uddybet i afsnittet omkring spørgeskema). Denne afgrænsning er valgt, da vi 
dermed mener, at vores genstandsfelt opnår en karakter, hvor det reelt er muligt at vælge 
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mellem tog og bil. Stationsnærheden betyder, at der ikke er en urealistisk distance mellem 
bolig og nærmeste togstation.  
Genstandsfeltet opfattes dernæst ikke således, at der er forskel på pendleradfærden, ud fra 
hvilken bolig man bor i. Med dette forstås, at boligtypen ganske vist er determineret af den 
enkeltes socioøkonomiske status, men at dette ikke anses som værende af betydning, så 
længe de omkringliggende forhold i infrastrukturen blot er ens. Hermed sagt, at så længe 
der er lige gode forhold for at mobilisere sig og benytte forskellige transportmidler, er det 
ikke af nogen betydning, hvorvidt man bor i et hus eller en lejlighed. Om 
mobilitetsforholdene for dem, der bor i lejlighed alt andet lige er de samme som hos dem, 
der bor i et hus, kan diskuteres. I udgangspunktet med Køge Kommune findes denne 
påstand dog rimelig, da det både er muligt at bo i hus og lejlighed 2 km fra en station i 
kommunen, samtidig med at det også antages, at der er lige muligheder for at finde 
parkeringsplads til sin bil uanset boligtype2. Genstandsfeltet vil derfor omfatte folk fra 
forskellige boligtyper, med forskellig indkomst og med forskellig uddannelse. 
2.3 Epistemologi 
Den epistemologiske forståelse for, hvorledes genstandsfeltet kan studeres, er yderst vag i 
kritisk realisme. Dette sker især på bekostning af de ontologiske rammer beskrevet i 
forrige afsnit. Det er således ikke muligt at erhverve en sikker og sand viden, da 
samfundsvidenskaben er foranderlig og kontekstafhængig. De epistemologiske betingelser 
i kritisk realisme indeholder desuden en absurditet, da et bevis, forstået som sand og 
sikker viden, kun giver mening ved et lukket system. I kritisk realisme ønsker man at 
bruge et åbent foranderligt system, mens det samtidig ikke er muligt at opnå fuld 
erkendelse på grund af tidligere benævnte usikre forhold (Jespersen i Fuglsang, 2007: 
160f). I den kritiske realisme er der desuden ikke mange overvejelser om, hvilke metoder 
der er bedst anvendelige. Dette skal igen ses i betragtning genstandsfeltets ontologi, som 
er determinerende for, hvordan feltet kan studeres (Jespersen i Fuglsang, 2007: 161). Den 
epistemologiske gennemgang i projektet kan af disse årsager ikke fremstå særligt 
fyldestgørende.  
                                                
2 Der lægges således i den ontologiske forståelse ikke stor vægt på betydningen af de socioøkonomiske 
forhold for mennesket. Denne opfattelse er inspireret af Henrik Dahls antagelse om, at der eksisterer en høj 
økonomisk frihed for alle, som derfor på mange områder har ubegrænsede valgmuligheder (Dahl: 2006, 23-
26). Det er dermed økonomisk muligt for alle at vælge mellem tog og bil som transportmiddel (hermed ikke 
sagt, at der er en økonomisk indifference mellem det at tage bilen og toget). 
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Den epistemologiske tilgang skal ses i forlængelse af den ontologiske ramme og 
genstandsfeltets afgrænsninger. Når rapporten netop søger at opnå viden om 
transportadfærd, hvor de fysiske omstændigheder ikke er i fokus, bruges der i teorier, som 
netop kan belyse årsager omkring menneskets adfærd. For at kunne undersøge disse 
faktorer bliver det nødvendigt med en teori, der på fornuftig vis kan belyse emnet. Hertil 
vil undersøgelsen hovedsageligt tage udgangspunkt i Max Webers teori om 
handlingsrationaler. Webers teori kan belyse den side af det marx’ske paradigme, hvor 
individet ikke er betinget af strukturerne (det Weberske paradigme), mens 
planlægningsaspektet i opgaven kommer til at stå for den strukturdeterministiske side (det 
Durkheimske paradigme). Webers teori vil i særlig grad komme til udtryk gennem en 
spørgeskemaundersøgelse af genstandsfeltet. 
Herudover vil Malene Freudendal-Pedersens teori om strukturelle fortællinger blive brugt 
til at belyse, hvorledes individer kan være underlagt en herskende ”diskurs”. Formålet med 
denne teori er for det første at belyse undersøgelsen fra en helt anden vinkel end Webers 
teori. Herudover vil den fungere som et middel til at nå det transcendente niveau ved at 
fungere som årsagsforklaring på nogle af de uforståelige resultater.  
Besvarelse af problemformuleringen 
For at besvare problemformuleringen vil undersøgelsen tage fat i den snævre afgrænsning, 
der blev gennemgået ovenfor, og formålet er herigennem at belyse en mere generel 
tendens. Som skrevet i det foregående afsnit, kan adfærd forklares ud fra en dialektisk 
vekselvirkning mellem de fysiske strukturer og menneskers egenskaber. Da vi jvf. 
afgrænsning af genstandsfeltet har valgt et undersøgelsesfelt i form af et konkret afgrænset 
geografisk område og dertilhørende strukturer, er det dermed vores antagelse, at de 
strukturelle forhold er lige for de iboende borgere. De fysiske forhold, når det vedkommer 
infrastruktur og valg af transportmiddel, er dermed ens for de undersøgte respondenter i 
det givne område. Ved at sætte fokus på rationalerne bag menneskets transportadfærd, 
samt de sociale konstruktioner omkring transport, skulle det derfor være muligt at forstå 
og belyse, hvorledes argumentationen for valg af transportmiddel ser ud for de undersøgte 
respondenter. Et sådan indblik vil give et billede af menneskers adfærd. 
Denne undersøgelse vil bestå af en spørgeskemaundersøgelse af en stikprøve af den 
afgrænsede population. Spørgeskemaet indeholder spørgsmål om, hvordan man bedst 
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”flytter” bilister over i den kollektive trafik, og i forbindelse med analysen af resultaterne 
fra disse spørgsmål vil de to ovennævnte teoretikere blive brugt. Resultaterne af 
spørgeskemaundersøgelsen vil således blive brugt til at analysere på, hvordan man 
fremover vil kunne planlægge en mere attraktiv kollektiv trafik, og der vil desuden være 
en diskussion af de nyeste planlægningsmæssige initiativer. For at belyse dette vil der 
desuden blive gjort brug af et ekspertinterview. 
Undersøgelsen indeholder en empirisk analyse, hvor der benyttes forskellige 
slutningsformer. En slutningsform er defineret som: 
”Den måde, hvorpå der sluttes fra en eller flere påstande, kaldet præmisser, til en påstand, kaldet en 
konklusion. Konklusionen fremsættes som begrundet i præmisserne.” (Fuglsang og Bitsch i Fuglsang, 2007: 
30, 7-9)  
Der findes umiddelbart to slutningsformer, og ved den første går man ud fra et teoretisk 
standpunkt, hvor man anser nogle universelle love for gældende. Ud fra den valgte 
teoretiske forforståelse prøver man efterfølgende gennem empiriske undersøgelser at 
afprøve den valgte teori, hvorefter man søger at forklare fænomener og eventuelt senere 
komme med prædiktioner om fremtiden. Denne slutningsform kaldes deduktion. Den 
anden slutningsform kaldes induktion, og denne går ud på, at man, i stedet for at gå ud fra 
et teoretisk standpunkt, starter med at indsamle en mængde empirisk materiale. Gennem 
analyse af det indsamlede materiale er det formålet at kunne afdække nogle mønstre, 
hvoraf det vil være muligt at opstille nogle lovmæssigheder (Knudsen i Andersen, 1994: 
83-87).  
I forhold til denne undersøgelse, ønskes der i første omgang en indsamling af empirisk 
data ved hjælp af en spørgeskemaundersøgelse. Dette betyder naturligvis, at der skal 
konstrueres et spørgeskema, og allerede i den proces har der været tale om en deduktiv 
fremgangsmetode; de spørgsmål, der behandler transportadfærd er præget af og formet ud 
fra gruppens forventninger til, hvordan denne adfærd måtte se ud samt af den benyttede 
teori.  
Spørgeskemaundersøgelsen indbringer herefter en stor mængde empirisk data, hvorfra 
gruppen søger at afdække nogle mønstre og tendenser, som kan føre til en generalisering 
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af transportadfærden for den afgrænsede population. Empirien fører med andre ord til 
nogle kontekstafhængige lovmæssigheder ved hjælp af en induktiv slutningsform. 
Ud fra de opnåede konklusioner og lovmæssigheder ønskes det herefter at etablere nogle 
handlemuligheder ved at forudsige noget om fremtiden, og der er altså i sidste del af 
opgaven atter tale om en deduktiv slutningsform (Knudsen i Andersen, 1994: 87). 
Alt i alt benytter undersøgelsen sig af en vekselvirkning mellem deduktive og induktive 
slutningsformer, hvilket er som kendt under benævnelsen retroduktion. Under den kritiske 
realisme opfordrer man ligeledes til brugen af retroduktion: 
”I stedet for at se disse to metoder som hinandens modsætninger opfordrer kritisk realisme således til, at 
disse to hypotese-udformningsprincipper betragtes som komplementære” (Jespersen i Fuglsang, 2007: 156, 
14-17). 
Netop retroduktionen kan hjælpe med at forbinde de tre niveauer fra ontologien. I den 
forestående undersøgelse kan behandlingen af de tre niveauer opfattes på følgende måde: 
Den del, der beskæftiger sig med de rent konkrete og observerbare forhold for bolig-
arbejds-pendling mellem Køge Kommune og Region Hovedstaden i forhold til tog og bil, 
kan betragtes som det empiriske og det aktuelle niveau af genstandsfeltet. Denne del 
består således af de direkte observationer i form af statistik fra blandt andet Danmarks 
Statistik og fra spørgeskemaundersøgelsen.  
Den del, der koncentrerer sig om de bagvedliggende faktorer for valg af transportmiddel 
samt forståelsen af, hvilke planlægningsmæssige tiltag, der vil kunne ændre denne adfærd, 
kan betragtes som det transcendente niveau. I denne del benyttes teorierne og 
ekspertinterviewet til at komme dybere ned (på det transcendente niveau) i undersøgelsens 
umiddelbare resultater. 
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3. Teori 
I dette afsnit vil læseren blive præsenteret for projektets primære analyseværktøj, Max 
Weber. Dette vil indbefatte en beskrivelse af Webers handlingsteori, som vil være 
omdrejningspunktet for analysen af transportadfærd. Derudover vil der være en 
beskrivelse af den operationalisering af teorien, som gør den til et brugbart 
analyseværktøj, efterfulgt af en videnskabsteoretisk diskussion af konsekvenserne ved 
brugen af Webers teori. I afsnittet vil der ligeledes være en præsentation af Malene 
Freudendal-Pedersens strukturelle fortællinger og John Urrys mobilitetsbegreb. 
3.1 Max Weber 
Max Weber (1894 – 1920) var tysk økonom og er i dag en af de mest læste og citerede 
forfattere inden for samfundsvidenskaben (Andersen & Bruun, 2003: b. 1, 11). Han blev 
uddannet i jura i Heidelberg og Berlin, hvor hans juridiske karriere inde for domstolen 
førte ham til videregående studier i rets- og økonomhistorie (Collins, 2000: 11). Webers 
forfatterskab spænder således mellem vidt forskellige genrer, lige fra økonomisk historie, 
erhvervs- og socialpolitiske studier til metodologiske og videnskabsteoretiske emner. I dag 
er han nok mest kendt som en af de største sociologiske klassikere i historien (Andersen & 
Bruun, 2003: b.1, 11). 
Legitimeringen af hans teori blev skabt på baggrund af metodologiske overvejelser 
(Collins, 2000: 49). Med inspiration fra Diltheyses ”Verstehen-metode” dannede Weber 
de to begreber ”aktuelles Verstehen” (aktuelle forståelse) og ”erklärendes Verstehen” 
(forklarende forståelse). Den aktuelle forståelse bliver opnået direkte ved kendskab til 
reglerne for bestemt handlen eller gennem empatisk forståelse og indlevelse, når aktører 
udtrykker følelser. Den forklarende forståelse fremkommer ved indsigt i aktørens motiv 
for handlen og gennem empatisk at dele aktørens verdensanskuelse, der er bevæggrunden 
for aktørens handlen, således at der kan gives en årsagsforklaring (Andersen & Bruun, 
2003: 94) og (Collins, 2000: 49). Weber mente her, at det var den forklarende forståelse, 
videnskaben skulle beskæftige sig med (Andersen & Bruun: 2003: 94).  
For at forstå de subjektive meningsfulde bevæggrunde og dermed forstå aktørens 
handling, opstillede Weber således en typologi, der skulle give en forklarende forståelse af 
handlingen gennem såkaldte idealtyper (Collins, 2000: 49). Han udarbejdede ud fra disse 
betragtninger fire idealtypiske handlinger: 
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Formålsrationel handling 
Weber beskriver denne handlen som et resultat:  
”(...) af forventninger om, hvordan genstande i den ydre verden og andre mennesker vil opføre sig, og ved 
benyttelse af disse forventninger som ’betingelser’ eller som ’midler’ for opnåelse af rationelt – som resultat 
- tilstræbte og afvejede egne formål” (Andersen & Bruun, 2003: b.2, 209, 2-5).  
Den formålsrationelle handling skal dermed forstås som en handling, der opstår fra et 
ønske om at nå fra tilstand A til tilstand B. For at udføre og opnå dette mål baseres den 
rationelle handling for aktøren på forestilling om, hvordan verden er organiseret. Aktøren 
kalkulerer deraf, hvilke midler der er bedst til at opnå målet.  
De formålsrationelle handlinger kan forbindes med økonomiens idealtype ”the economic 
man” Her har man opstillet en række betingelser og vilkår for ”the economic man”. Der 
beskriver rationaliteten for denne idealtypes handlinger. Ud fra disse antagelser mener 
man således, at det er muligt at forudsige personens handlinger (Bakka & Fivelsdal, 2004: 
209ff).   
Værdirationel handling 
Denne type handling udspringer:  
”(...) af en bevidst tro på den – etiske, æstetiske, religiøse eller hvordan den ellers må fortolkes – ubetingede 
egenværdi af en bestemt adfærd som sådan, og uafhængigt af udfaldet” (Andersen & Bruun, 2003: b.2, 209, 
5-8).  
Den værdirationelle handling tager dermed ingen hensyn til de følgende konsekvenser af 
handlingen, men følger overbevisningen om vigtigheden af den pågældende værdi eller 
”sag” (Andersen & Bruun, 2003: b.2, 209). Handlingen er ikke et middel til at nå et mål, 
men er derimod en værdi i sig selv (Collins, 2000: 50).  
Personer, som kompromisløst indgår i ulovlige handlinger på baggrund af deres 
ideologiske holdninger udfører således en værdirationel handling. Adfærden for beboerne 
i det tidligere Ungdomshus under rydningen af bygningen på Jagtvej 69 er et godt 
eksempel på værdirationel handlen. Modsat den formålsrationelle handling overvejer man 
ikke, hvilken måde der vil være mest effektiv til at beholde huset, men går derimod i 
”krig” mod statsmagten for at protestere imod en handling, de finder urimelig. Et andet 
eksempel er Green Peace’s kompromisløse ageren for at beskytte naturen, hvor man 
ulovligt afspærrer grønne områder med bøder og fængselsstraf som følge. 
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Den essentielle forskel mellem den formålsrationelle og værdirationelle handling er, at den 
værdirationelle aktør opstiller krav til særlig handling, mens den formålsrationelle aktør 
kalkulerer den ideelle handling for at opnå sit eget mål (Andersen & Bruun, b.2, 2003: 
96). 
Affektiv (affektuel) handling 
Den affektive handlen er et direkte følelsesudtryk eller en følelsestilstand, der ikke afgøres 
af dybere refleksive valg. Weber beskriver denne handling som ”(… )især emotionelt: af 
umiddelbare affekter og følelsestilstande”(Andersen & Bruun, 2003: b.2, 209, 8f). 
Umiddelbar hævn, nydelse, hengivelse eller afreaktion af umiddelbare affekter ligger 
under denne form for handlen. Et eksempel på dette kunne være handlinger, der udføres på 
baggrund af seksuelle drifter.  
Den affektive handling kan også udspringe af værdirationel handlen. Her bliver en 
værdisag til en impulsiv og emotionel handling. Denne gråzone af idealtyper kan blandt 
andet også ses ved det tidligere nævnte eksempel med beboerne i det tidligere 
ungdomshus. Da der skete en krænkelse af deres værdisag medførte det affektive 
handlinger i form af en række emotionelle reaktioner. 
Forskellen mellem de to handlinger er, at værdirationelle er klart og bevidst formuleret, 
mens den affektive styres af en umiddelbar følelsestilstand (Andersen og Bruun, b.2, 
2003: 96).  
Traditionelle handlinger 
De traditionelle handlinger udføres på baggrund af sædvane. Disse handlinger udføres af 
den simple grund, at de er blevet udført på samme måde mange gange før. Traditioner og 
indgroede vaner forstås under dette handlingsrationale (Andersen og Bruun, b.2, 2003: 
95). Vi står op, børster tænder, spiser og går i seng på faste tidspunkter, vi udvikler en 
masse vaner og rutineprægede handlinger, som vi udfører, uden at der er tale om nogen 
særlig form for kalkuleren eller planlægning. 
Både affektiv og traditionel handling opfattes af Weber som værende på et ”lavere” niveau 
end værdi- og formålrationelle handlinger, da det ikke indbefatter en bevidst refleksion, 
som ønsker at ændre verden. Det manglende verdenssyn gør dermed ifølge Weber de to 
handlinger nær meningsløse (Collins, 2000: 51). Samtidig kan man også sige, at der ligger 
en hvis form for frihed i de to ureflekterede former for handlen, idet disse netop fritager os 
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for nødvendigheden af at tænke og være kalkulerende. De sparer os med andre ord for den 
byrde at skulle overveje alle vore handlinger, før vi udfører dem (Bauman, 2004: 87f). De 
fire handlingsrationaler kan opstilles i en tabel efter refleksionsniveauet som i Figur 3.1 
nedenfor. 
Figur 3.1: Tabel over Webers idealtypiske handlingsrationaler 
Webers idealtyper 
 Højt refleksionsniveau 
 
Værdirationel handling 
-Kompromisløse værdier/sager 
-Handlingskrav 
Formålsrationel handling 
-Economic man 
-Kalkulation af AB 
Lavt refleksionsniveau Affektiv handling 
-Følelsestilstand 
-Impulsiv 
Traditionel handling 
-Vane 
-Traditioner 
 
Operationalisering af Webers teori og rationaler 
Hensigten med brugen af Weber er at operationalisere hans teori og model for idealtyper 
til et analyseværktøj til belysning af transportadfærd. En central force ved netop at bruge 
Webers teori er, at hans teori omhandler en typologi af rationaler og handlinger, som kan 
være en hjælp til at kategorisere og forklare menneskers ageren. Ved undersøgelse af 
transportadfærd kan denne teori om idealtyper dermed vise og kategorisere, hvilke 
argumenter og rationaler der ligger bag folks valg af transportmiddel. Dette er muligt, da 
der kan opstilles en afgrænset og simpel model med en veldefineret terminologi gennem 
Webers teori om om idealtyper. Webers teori bliver herved operationaliseret, så den bliver 
anvendelig i forhold til analyse af transportadfærd. Denne operationalisering vil komme til 
udtryk i:  
1) Spørgeskemaet vil være formet efter Webers teori (dette vil blive nærmere gennemgået 
i afsnittet vedrørende spørgeskemaet). 
2) Webers teori bliver omdrejningspunkt for visse dele af analysens optik og 
begrebsverden. 
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Når teori og virkelighed er to forskellige størrelser 
Selvom der eksisterer adskillige forskelle mellem Weber og den kritiske realisme, er der 
dog et fællestræk ved forståelsen mellem den teoretiske abstraktion af virkeligheden og 
den ”reelle virkelighed”. ”Virkeligheden er en realitet” ifølge den kritiske realisme 
(Andersen i Fuglsang, 2007: 146, 21). Dette betyder i sin simpelhed, at ”virkeligheden” 
eksisterer uafhængigt af, hvad man i natur- og samfundsvidenskaberne teoretisk kommer 
frem til. Forestillingen om virkeligheden i form af teoretiske udredelser og den ”virkelige” 
verden er altså to forskellige størrelser, hvis lighed afhænger af, hvor godt teorien stemmer 
overens med virkeligheden (Andersen i Fuglsang, 2007: 146f). Som det blev gennemgået i 
den ontologiske forståelse for projektet, er det ikke muligt at opnå en fuldkommen og 
endelig forståelse inden for samfundsvidenskaben. Dels grundet samfundets 
foranderlighed og dels på grund af den ufuldkomne og empiriske usikkerhed. Disse 
præmisser i den kritiske realisme vil således gøre, at teorien aldrig kan blive adækvat med 
virkeligheden. Teorien kan dermed ikke betragtes som en direkte spejling, men derimod 
som et forestillet billede af virkeligheden. 
Der eksisterer således et problem i Webers teori om handlingsrationaler og virkeligheden. 
Webers teori undervurderer den ubevidste handlen. I ”Wirtschaft und Gesellschaft, Erster 
Teil” fra 1921 beskriver Weber den manglende overensstemmelse mellem virkelighedens 
handlen og den sociologisk konstruerede virkelighed;  
”Den virkelige handlen udspiller sig i langt de flest tilfælde i uklar halvbevidst eller i ubevidsthed om sin 
”mente mening”. Den handlende har i højere grad en ubestemt ’følelse’ af meningen (…) og i de fleste 
tilfælde handler han instinktivt eller vanemæssigt” (Andersen & Bruun, 2003: b. 2, 206, 31-34). 
Weber anser ikke dette som et direkte problem men et vilkår, der må tages i betragtning i 
afvigelsen mellem sociologiens begrebsverden og den konkrete virkelighed (Bruun & 
Andersen, 2003: b. 2, 206). 
Den fremtrædende repræsentant for kritisk realisme, Roy Bhaskar, formulerer, at 
virkeligheden eksisterer uden for og uafhængigt af iagttageren. Virkeligheden er ikke blot 
en idé i forskerens hoved, samtidig med at nogle af virkelighedens elementer ikke er 
observerbare. Der findes altså nogle reelle varige strukturer, som opererer uafhængigt af 
vores kundskab, vore erfaringer og de betingelser, der kan give os adgang til dem. Jorden 
har for eksempel altid været rund, men vi har ikke altid vidst det. Denne model giver os 
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mulighed for at rumme både den ”virkelige virkelighed” og den ”erfarede virkelighed” 
(Hansen, 2004: 130ffff).  
Rent konkret betyder dette, at den erkendelse, som opnås gennem undersøgelsen, er et 
billede af virkeligheden – et billede, der er farvet af Webers teori. Det klassiske eksempel 
finder man i forbindelse med René Magrittes ”billede” af en pibe: ”Dette er ikke en pibe”.  
Figur 3.2: ”Dette er ikke en pibe” af René Magritte 
(Kilde: worldsabout.titem.fr - Web 4). 
René Magrittes billede symboliserer forståelsen af, at dette ikke er en pibe, men et billede 
af en pibe, og Webers betragtning af idealtyper passer godt ind i denne betragtning af 
teorien som en abstraktion og konstruktion af den virkelige verden. Han troede heller ikke, 
at det var muligt at deducere virkeligheden til en teori af love og determinerende faktorer 
(Andersen & Bruun, 2003: b.1, 91). Hans typologiske konstruktion af menneskelige 
rationaler, deraf navnet idealtyper, bliver beskrevet på følgende måde: 
”Den dannes ved, at man ensidigt fremhæver et eller nogle få synspunkter, og at man kombinerer en 
mængde enkeltfænomener, som optræder spredt og indbyrdes adskilt (…) og som lader sig indordne under 
disse synspunkter, til et tankebillede, der i sig selv er modsigelsesfrit.” (Andersen & Bruun, 2003: b.1, 106, 
9-14) 
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Dette tankebillede kan ifølge Weber ikke findes i den ”empiriske virkelighed”, men er en 
utopi og et hjælpemiddel til at fremstille virkeligheden. Disse betragtninger er essentielle 
for Webers teori om idealtypiske handlingsrationaler, som blev præsenteret i foregående 
afsnit (Andersen & Bruun, 2003: b. 1, 106).  
En interessant epistemologisk og metodologisk problematik er her, at jo skarpere og jo 
mere ensidige idealtyperne er, desto bedre opfylder de deres reelle formål, nemlig at 
fremskabe ny viden, og desto nemmere er det rent metodologisk at indsamle empiri. Til 
gengæld betyder idealtypernes manglende tvetydighed, at de bliver mere 
virkelighedsfremmede og dermed går ud over, hvorvidt den fremskabte viden kan ses som 
værende en model, der er adækvat med virkeligheden (Andersen & Bruun, 2003: b. 2, 
106). Weber ønsker med andre ord at skabe testbare forklaringer frem for endegyldige og 
absolutte sandheder, og netop til dette formål er idealtyperne som nævnt rigtig gode 
værktøjer (Eliason, 2002: 44). 
Som det blev beskrevet i ontologien, tager undersøgelsen udgangspunkt i en antagelse om, 
at alle har de samme muligheder for valg af transport. Undersøgelsen ser således bort fra, 
hvorvidt socioøkonomiske strukturer kan have indvirkning på præferencer og valg af 
transportmiddel. Hvis man ønskede at belyse problemstillingen ud fra en sådan optik, 
kunne man med fordel have benyttet Piérre Bourdieus teori om distinktion ud fra 
forskellige kapitaler. 
Opgavens epistemologi påvirkes af vores valg og fravalg. Den viden, vi når frem til, er 
bundet til en konkret kontekst, som er under konstant forandring grundet de åbne 
strukturer, genstandsfeltet forholder sig til. Dette betyder videre, at projektets fremkomne 
viden aldrig vil være en afspejling af sandheden, men vil være: ”’reasons to believe’ eller 
endnu bedre ’good reasons to believe’.” (Jespersen i Fuglsang, 2007: 160, 12) og opstår 
gennem den kritiske tilgang til genstandsfeltet. 
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3.2 Malene Freudendal-Pedersen 
Malene Freudendal-Pedersen arbejder som videnanalytiker i divisionen Bæredygtige Byer. 
Malene er uddannet Cand. techn. soc. (2002) og er desuden Ph.D. i Samfundsvidenskab 
inden for transport og mobilitetsområdet (2007). Det er netop i denne Ph.D.-afhandling, 
hvor Malene har beskæftiget sig med begrebet “de strukturelle fortællinger”, som i denne 
opgave vil blive inddraget som sekundær teori (dac.dk – Web 5).  
De strukturelle fortællinger er et begreb, der er opstået på baggrund af teoretisk og 
empirisk arbejde med udgangspunkt i transport og mobilitet. En strukturel fortælling er 
måden, hvorigennem individet argumenterer for de valg og handlinger, der opstår i 
hverdagslivet. De strukturelle fortællinger verificerer så at sige disse valg og handlinger, 
således at de tilsyneladende fremstår som rationelle og velovervejede. Med udgangspunkt 
i dette fungerer den strukturelle fortælling som en form for guide, der dirigerer individet 
igennem mulige problemstillinger og løsninger (Freudendal-Pedersen, 2007: 71). Disse 
fortællinger inkorporeres i individet på en sådan måde, at de igennem social interaktion 
overleveres og dermed reproduceres – fortællingerne er så at sige med til at opretholde 
samfundets høje mobilitetsbehov (Freudendal-Pedersen, 2007: 74).  
Når den strukturelle fortælling ses i forhold til mobilitet, kan den altså forstås som en 
faktor for individets konkrete valg af transport, samtidig med at den begrunder og godtgør 
dette valg overfor andre og individet selv (Freudendal-Pedersen, 2007: 70). Et eksempel 
på en sådan strukturel fortælling kunne fra en bilists synspunkt være: 
”Det kan ikke lade sig gøre at få et hverdagsliv til at hænge sammen, hvis man er afhængig af toget” 
(Freudendal-Pedersen, 2007: 76, 30) eller ”man kan ikke stole på togene, for de er altid forsinkede” 
(Freudendal-Pedersen, 2007: 71, 1). 
Som det også fremgår ud fra ovenstående citater, vil en strukturel fortælling ofte 
indeholde et ”man” i stedet for et ”jeg”. Ved at benytte et ”man” i italesættelsen af det 
valg eller den handling, individet træffer, generaliseres fortællingen som noget 
almengældende. I praksis er de strukturelle fortællinger altså med til at opretholde 
specielle former for transportadfærd, der igennem italesættelsen reproduceres og derved 
opretholder en indiskutabel objektiv sandhed (Freudendal-Pedersen, 2007: 71). En sådan 
objektiv sandhed eksemplificeres i ovenstående citater, hvor toget som kollektivt 
transportmiddel bliver italesat som værende altid forsinket og problematisk for dét at 
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opretholde et velfungerende hverdagsliv. Det kan altså udledes, at de strukturelle 
fortællinger blandt bilister opretholdes på trods af, at toget langt fra altid er forsinket, og at 
det er muligt at få et hverdagsliv til at hænge sammen uden en bil (Freudendal-Pedersen, 
2007: 71). 
I og med, at de strukturelle fortællinger bliver opfattet som universelle sandheder, fratages 
individet i det senmoderne samfund det ansvar at reflektere over valget af transportmiddel.  
Formålet med Malene Freudendal-Pedersens 
Vi har valgt at benytte os af Malene Freudendal-Pedersens begreb om de strukturelle 
fortællinger for herigennem at belyse vores problemstilling fra en anden vinkel. Webers 
teori om handlingsrationaler har vi primært brugt i udarbejdelsen af vores spørgsmål til 
spørgeskemaundersøgelsen for at opnå en forståelse for hvilke præferencer vores 
respondenter vælger transportmiddel ud fra. På trods af, at Malene Freudendal-Pedersens 
begreb om de strukturelle fortællinger ikke hører under en Webersk forståelse, muliggør 
hendes diskursive tilgang, at vi i analysen får en dybere forståelse for nogle af de valg 
respondenterne foretager. I forlængelse med spørgeskemaundersøgelsen, kan dette begreb 
give os en forståelse for det dybere og transcendente niveau, der ligger til grund for 
respondenternes valg af transportmiddel. Ved denne tilgang opnår vi ikke kun indsigt i de 
objektive sandheder, der florerer og ubevidst påvirker individets valg af transportmidler, 
men ligeledes får vi en forståelse for, hvilken betydning disse har for planlægning i 
praksis.         
3.3 John Urry 
Som supplement til Max Webers teori vil undersøgelsen trække på teorier fra den engelske 
sociolog John Urry (1946-). John Urry har siden starten af 1980’erne været ansat på 
Universitetet i Lancaster, hvor han blandt andet har været leder for den sociologiske 
afdeling, dekan for forskningsafdelingen og direktør for forskningscenteret for mobilitet. 
Med en uddannelse i økonomi har John Urry senere bevæget sig over i det sociologiske 
felt, og her har han over de sidste 20 år i særlig grad beskæftiget sig indenfor fire 
hovedområder: Først var det regionalforskning med særlig fokus på den sociale 
sammenhæng med rumlige strukturer samt udviklingen af lokal-økonomiske taktikker. 
Dernæst beskæftigede han sig med forbrugerservice med særlig fokus på turisme. Herefter 
mobilitetsforskning med fokus på mobilitetens foranderlighed og senest har han fokuseret 
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på komplekse teorier om globaliseringens betydning for socialvidenskaben (lancs.ac.uk, - 
Web 6). 
Formålet med brugen af John Urry i dette projekt er at få en teoretisk belysning af 
mobilitetsbegrebet, og den valgte teori tager derfor udgangspunkt i hans 
mobilitetsforskning. Vores undersøgelse forholder sig til en masse fakta omkring fysisk 
bevægelse såsom ind- og udpendling fra Køge Kommune, forøgelse af antal bilister, 
togpassagerer etc., og det vil i denne forbindelse være relevant at få indblik i, hvad denne 
mobilitet har af betydning for begreberne tid og rum. John Urrys teori vil altså fungere på 
et langt mere abstrakt plan end Max Webers teori. Urry skal altså skabe en overordnet 
forståelsesramme for begrebet mobilitet i forhold til tid og rum. I første omgang er Urrys 
teori dog benyttet i begrebsafklaringen til at beskrive begrebet mobilitet (se 
begrebsafklaring). En nærmere gennemgang af hans teori vil være at finde i analysedelen 
”Pendlingens historie”. 
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4. Analytisk metode 
Dette kapitel består af en gennemgang af de metodiske overvejelser og valg, der er truffet 
forud for undersøgelsen. Der vil således være en beskrivelse af spørgeskemaundersøgelsen 
og af ekspertinterviewet, og til sidst vil der være en analysestrategi, der har til formål at 
give et billede af analysens fremgangsmetode. 
4.1 Spørgeskemaundersøgelsen 
Det følgende afsnit vil indeholde nogle videnskabsteoretiske overvejelser i forbindelse 
med den udførte spørgeskemaundersøgelse. Herudover vil der være en gennemgang af, 
hvem spørgeskemaundersøgelsen omfatter, hvilke oplysninger den kan give samt en 
række overvejelser i forbindelse med udvælgelse af respondenter, selve udførelsen og 
begrænsning af bortfald. Kritikken af spørgeskemaundersøgelsen vil være at finde i 
afsnittet ”Kritik af undersøgelsen”. 
Spørgeskemaets videnskabsteoretiske betingelser 
For at undersøge vores genstandsfelt har vi valgt at foretage en spørgeskemaundersøgelse, 
fordi denne metode giver mulighed for at udarbejde en kvantitativ måling af 
transportadfærden blandt de udvalgte respondenter. Det gode ved en 
spørgeskemaundersøgelse er, at den giver mulighed for at lave en slutning på baggrund af 
nogle informationer fra et udvalg af den valgte population. Det er med andre ord muligt at 
generalisere tendenser fra stikprøven til populationen3. Dermed ikke sagt, at resultatet af 
undersøgelsen af stikprøven er det samme som sandheden omkring populationen, men 
med en vis fejlmargin vil det alligevel være muligt at komme med et estimat omkring 
selve populationen. Herved vil det altså være muligt at se, om der er én eller flere 
tendenser blandt respondenterne, hvorudfra man vil kunne opstille hypoteser omkring hele 
populationen (Bryman, 2008: 177).  
Spørgeskemaundersøgelsen skal dermed ikke blot give et billede af det empiriske niveau 
og det aktuelle niveau (jvf. ontologi-afsnittet) men skal sammenholde disse med det 
dybere niveau, som vi betegner som de bagvedliggende årsager til valg af transportmiddel. 
                                                
3 Populationen består af det genstandsfelt, man ønsker at undersøge – i dette tilfælde, bolig-arbejdspendlere 
fra Køge Kommune med job i Region Hovedstaden og med en stationsnærhed på <2 km. Stikprøven 
derimod er det udsnit, den gruppe af mennesker, inden for populationen, som man rent faktisk undersøger – i 
dette tilfælde berstår det af respondenterne fra de fire udvalgte klynger (Bryman, 2008: 168). 
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Set i forhold til kritisk realisme betyder dette, at der opstår en slutningsform kaldet 
retroduktion: 
”Retroduktion kombinerer derimod de observerede regulariteter (induktion) med hypotetisk deduktion 
(betinget udledning), der ydermere kan være stokastisk formuleret. Det vil sige, at den kun gælder med en 
’vis (og til tider ukendt) sandsynlighed’, hvilket skal ses til forskel fra formel deduktion, hvor udsagnet altid 
skal gælde.” (Jespersen i Fuglsang, 2007: 156, 29-33) 
Det betyder, at fordi vi ønsker at undersøge det transcendente niveau (via Webers 
rationaler og Freudendal-Pedersen jvf. ovenstående afsnit), kommer vi ikke frem til en 
lovmæssig slutning. Derimod skaber vi via vores undersøgelse af genstandsfeltet en 
sandsynlig slutning, der på grund af det åbne system aldrig vil blive uforanderlig 
(Jespersen i Fuglsang, 2007: 156).  
Udvælgelse af respondenter 
Ud fra vores afgrænsning kan man definere de udvalgte respondenter som: 
Personer med bopæl i Køge Kommune og med arbejde i Region Hovedstaden og med en 
stationsnærhed på < 2 km. 
Denne definition fungerer således som undersøgelsens felt eller population. 
Undersøgelsen er lavet ved hjælp af en udvælgelsesmetode, hvor stikprøven er udvalgt i 
form af klynger indenfor populationen. De adspurgte personer er derfor en del af den 
gruppe, der hver dag pendler fra Køge Kommune til Region Hovedstaden. Det er således 
ikke alle indenfor undersøgelsesfeltet, der er adspurgt men blot et udvalg indenfor nogle 
betsemte klynger (se Figur 4.1 på næste side). Selve udvælgelsen af klyngerne kan både 
være tilfældigt, systematisk, stratificeret eller bevidst, men i denne undersøgelse er 
klyngerne valgt tilfældigt (Boolsen, 2004: 69). I undersøgelsen udgør klyngerne fire 
forskellige områder i form af forskellige og tilfældigt valgte villakvarterer inden for det 
afgrænsede felt. Denne metode gjorde selve indsamlingen praktisk overkommelig. 
Eftersom der kun ønskedes besvarelser fra den del af befolkningen, der passede ind under 
ovenstående definition, har klyngeudvælgelsesmetoden rent videnskabeligt været lige så 
god som en tilfældig udvælgelsesmetode, samtidig med at den har været mere 
overkommelig. Fordelen ved klyngemetoden er kort sagt, at den tillader interviewerne at 
være langt mere geografisk afgrænsede end ved en simpel tilfældig udvælgelsesmetode 
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(Bryman, 2008: 175f). Desuden legaliserer antagelsen om, at hustype og socioøkonomiske 
faktorer ikke har nogen indflydelse på vores undersøgelse, denne form for 
udvælgelsesmetode, idet man således ikke behøver at forholde sig til, hvilken ”type” 
mennesker man adspørger.  
Figur 4.1: Undersøgelsesfeltet4 
Kilde: Google Earth og (koege.dk, - Web 7) 
Spørgeskemaerne blev uddelt i tidsrummet kl. 16-20.30 fordelt på to hverdage og blev 
udfyldt på stedet. Uddelingen foregik ved, at gruppens medlemmer gik fra dør til dør ved 
samtlige husstande indenfor de valgte områder. Dette betyder, at det ikke var alle inden for 
ovenstående definition og inden for de forskellige områder, der besvarede spørgeskemaet, 
                                                
4 De to cirkler overlapper i virkeligheden hinanden, hvilket ikke er til at se på de to billeder til højre. Dette 
skyldes, at cirklerne er lavet vha. softwaren Google Earth, som kun tillader brugeren at lave én cirkel ad 
gangen. For at se cirklernes overlap henvises således til billedet af Køge Kommune, som dog blot er et 
estimat af cirklernes placering. 
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idet der var en del, som ikke var hjemme. Ikke desto mindre, så har alle haft lige stor 
sandsynlighed for besvarelse af spørgeskemaet. Udvælgelsesmetoden giver dermed ikke 
nogen grund til at tro, at undersøgelsens repræsentativitet5 skulle være specielt dårlig, idet 
repræsentativiteten netop sikres ved tilfældigheden – at alle har den samme sandsynlighed 
for at komme med i stikprøven (Boolsen, 2004: 68). 
Hvilke oplysninger kan spørgeskemaet give? 
Spørgeskemaet er tematisk delt op i tre dele. I første omgang beskæftiger det sig med 
grundlæggende oplysninger om respondenterne, og den første del behandler således 
baggrundsvariablene; køn, alder, uddannelse og arbejdskommune. Disse informationer 
skal give et baggrundsbillede af de adspurgte, som videre kan kædes sammen med deres 
senere svar. 
I anden del beskæftiger spørgeskemaet sig med faktuelle forhold omkring respondenternes 
transportadfærd; der spørges ind til transporttidens gennemsnitlige varighed pr. dag, 
hvorvidt respondenten har mulighed for at arbejde hjemme, samt hvilke(t) 
transportmiddel/-midler der benyttes. Disse besvarelser skal give et billede af de 
adspurgtes pendlermønstrer.  
Tredje del omhandler planlægningsaspektet i undersøgelsen og forholder sig til spørgsmål 
omkring begrundelser for valg og holdninger i forhold til trafik og pendling. 
Respondenterne skal her begrunde deres valg af transportmiddel/-midler, de skal beskrive, 
hvad de laver under transporten, samt hvordan de opfatter selve det at skulle pendle. Det 
er netop i denne del af spørgeskemaet, Max Webers handlingsrationaler bliver anvendt (se 
teori-afsnit).  
Det sidste spørgsmål i tredje del henvender sig udelukkende til bilisterne. Det forholder 
sig til spørgsmålet omkring, hvordan man rent planlægningsmæssigt kunne ”flytte” 
bilisterne over i den kollektive trafik, og om dette overhovedet er muligt. Den sidste del 
behandler således den strukturdeterministiske del af den Karl Marx’ske 
samfundsforståelse (se ontologi-afsnit). 
                                                
5 Der bliver set nærmere på undersøgelsens repræsentativitet i afsnittet ”Analyse af totaloptællingen”. 
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Spørgeskemaet giver kort sagt en viden om, hvem de adspurgte er, samt hvordan, hvor 
meget og hvortil de pendler. Herudover giver undersøgelsen information om, hvorfor 
respondenterne benytter det ene transportmiddel frem for det andet, hvad de benytter 
transporttiden til, samt hvordan de er stemt over for det at skulle pendle. Herved kan 
spørgeskemaundersøgelsen give os et kvantitativt billede af, hvilke barrierer der eventuelt 
holder bilisterne fra at vælge den kollektive trafik6. 
4.2 Ekspertinterview 
Vi har valgt at foretage et ekspertinterview med Per Homann, da vi finder, at han besidder 
et markant kendskab til transportområdet. Han har flere gange offentligt kommenteret på 
infrastrukturelle problemstillinger og diskussioner. Per Homann Jespersen er uddannet 
Cand.polyt. i 1984 og arbejder som lektor I institut for Miljø, Samfund og Rumlig 
Forandring ved Roskilde Universitet (ruc.dk – Web 8). Vi valgte bevidst at foretage 
ekspertinterviewet efter indsamlingen og bearbejdningen af den kvantitative 
spørgeskemaundersøgelse, da vi på denne måde kunne bruge den opnåede viden i 
interviewet  
I interviewet med Per Homann har vi valgt at variere mellem en sonderende og 
dybdegående interviewform. Den sonderende del af vores interview har haft til formål at 
indhente overordnede informationer. Derudover har den dybdegående del haft til formål at 
anskaffe detaljeret og specifik viden om feltet (Kristensen i Fuglsang, 2007: 282). Årsagen 
til, at der i interviewet med Per Homann gøres brug af en kombination mellem disse to 
interviewformer, er, at vi ønsker faktuel viden, der kan supplere vores allerede opnåede 
erkendelse. Derudover finder vi det relevant at få indsigt i Per Homanns perspektiv på de 
planlægningsmæssige tiltag, der fra politisk side er blevet sat i gang. For at opnå dette har 
vi valgt at udarbejde et semistruktureret interview med Per Homann, hvilket vil sige; et 
interview, der er åbent og struktureret på samme tid (Kristensen i Fuglesang, 2007: 282f). 
Forud for interviewet valgte vi at sende et udpluk af specifikke grafer og figurer fra vores 
egen empiriske undersøgelse, således at Per Homann på bedst mulig vis var forberedt på 
de problemstillinger vi ønskede diskuteret. Selve interviewet var derfor opbygget omkring 
en række tematiske spørgsmål udarbejdet ud fra det tilsendte materiale, der til sammen 
                                                
6 Samtlige behandlede data vil være at finde som excel-ark på vedlagte cd bagerst i opgaven. Den statistik, 
der kommer fra spørgeskemaundersøgelsen, vil henvises ved benævnelsen ”Statistik-bilag” efterfulgt af 
arkets ”titel i kursiv”. 
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skulle danne ramme for samtalen. På trods af dette var alle samtaleemner ikke 
forudbestemte, og vi opnåede af denne grund, specielt til sidst i interviewet, nye 
perspektiver og nyttig information. Under de forskellige temaer havde vi yderligere valgt 
at udarbejde underspørgsmål, som havde til formål at åbne op for specifikke 
problemstillinger inden for planlægningen af en grønnere persontransport.7  
Metodisk kritik af ekspertinterviewet 
Imellem de to interviewere blev opgaverne fordelt således, at den ene stillede 
spørgsmålene, og den anden lyttede og forsøgte at holde en rød tråd gennem interviewet. 
Starten på interviewet faldt meget naturligt fra begyndelsen af, og det blev hurtigt en 
dialog mellem eksperten og os som interviewere. Diskussionen var flydende, og 
spørgsmålene gav ikke anledning til forvirring mellem interviewer og Per Homann. Dette 
kan forklares ud fra, at vi havde udarbejdet konkrete spørgsmål underbygget af udtalelser 
for yderligere eksemplificering. Det faktum, at vi havde en diktafon liggende på bordet 
påvirkede under interview ikke stemningen eller Per Homanns fokusering eller 
distancering. Det fremstod ikke som om, han på nogen måde følte sig hæmmet af 
diktafonen, hvilket kan forklares ved, at han ofte interviewes, da han som sagt er vant til at 
udtale sig i medierne. I og med, at vi i vores analyse benytter os af Per Homann som 
ekspert, dog i samspil med andre eksperter og politikere, skal vi have for øje, at hans 
personlige anskuelser vedrørende problemstillingen vil skinne igennem. Yderligere er det i 
denne sammenhæng vigtigt at have in mente, at vi i planlægningsanalysen ikke benytter 
Per Homanns udtalelser uden for kontekst, således at vi ikke fremtvinger postulater, der 
ikke underbygges. Dog mener vi, at Per Homann besidder en så generel og bred viden om 
området, at hans ekspertise er interessant at benytte i denne opgave.  
4.3 Analysestrategi 
I dette afsnit vil der være en gennemgang af opgavens analyse og en udpensling af de 
enkelte analysedeles indhold, opbygning og formål. Afsnittets formål er at give et overblik 
over sammenhængen mellem de enkelte analysedele og således fremhæve den røde tråd i 
opgaven. 
                                                
7 Interviewet kan findes som mp3-fil i vedlagte statistik-cd 
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Selve analysen er delt op i tre overordnede analyser med hver deres underafsnit. Den 
første del af analysen skal give et generelt billede af det genstandsfelt, projektet behandler. 
Denne del er yderst relevant for den resterende del af analysen, da netop en dybdegående 
ontologisk beskrivelse forudsætter muligheden for den videre analyse (Jespersen i 
Fuglsang, 2007: 170). I den anden del af analysen vil resultaterne fra 
spørgeskemaundersøgelsen blive analyseret, og i tredje del vil resultaterne fra de to 
foregående analysedele blive holdt op imod de forestående og tidligere foretagede 
infrastrukturelle planlægningsinitiativer. 
1) Baggrundsanalyse 
Historisk udvikling af mobilitet, tid og rum 
Det første afsnit i baggrundsanalysen er et analytisk beskrivende afsnit, der holder sig på 
et meget abstrakt plan udenfor nogen geografisk kontekst. I dette afsnit gennemgås den 
historiske udvikling af transportformer og disses betydning for begreberne mobilitet, tid 
og rum. Denne gennemgang vil hovedsageligt tage udgangspunkt i litteratur fra John Urry, 
og afsnittet fungerer ligeledes som en introduktion til hans teori.  
Pendling i dag 
Det næste afsnit vil bestå af en gennemgang af pendlingens historie og situation i 
Danmark og er således langt mere konkret end det foregående afsnit. Afsnittet har til 
formål at give et indblik i, hvad pendling er for en størrelse, hvilken betydning den har 
haft, hvordan den har udviklet sig, og hvilken betydning den har i dag. Afsnittet er 
afgrænset til rent statistisk kun at omhandle Danmark, da det er disse tal, der er relevante 
for projektets videre undersøgelse. 
Situationsanalyse for Køge Kommune 
Dette afsnit tager udgangspunkt i forskellige statistiske opgørelser, som kan give et billede 
af den nuværende pendlingssituation i Køge Kommune. Der vil således være opgørelser 
over befolkningsudviklingen, over ind- og udpendlere i kommunen samt en opgørelse 
over, hvor langt der pendles. Desuden vil der være en karakteristik af de infrastrukturelle 
forhold. Formålet med afsnittet er at konkretisere og præcisere genstandsfeltets situation 
og herved skabe en baggrundsviden, hvorpå de senere analyser kan hvile. Empirien vil her 
i særlig grad bestå af statistik fra Danmarks Statistikbank. 
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2) Analyse af transportadfærd 
Tyngden i denne del af analysen vil ligge i vores spørgeskemaundersøgelse. Det er her, vi 
ønsker at få svar på, hvorfor folk vælger det ene transportmiddel frem for det andet, 
hvordan de bruger transporttiden, hvorledes de opfatter deres transporttid, og hvad der vil 
kunne ændre denne adfærd. Denne analysedel vil derfor komme til at bygge på såvel de to 
foregående afsnit som på den grundlæggende teori, Webers rationaler. Samtidig vil der 
være inddragelse af projektets øvrige teoretikere, og i særlig grad Malene Freudendal-
Pedersens begreb om strukturelle fortællinger bliver benyttet. Denne del af analysen 
fungerer således som årsagsforklaring på transportadfærden for bolig-arbejds-pendlere, og 
formålet med den er at give en idé om, hvordan man ud fra denne kan planlægge en mere 
attraktiv kollektiv transport. Analysen af transportadfærd er delt op i tre underafsnit. 
Analyse af totaloptællingen 
Denne del vil hovedsageligt forholde sig til de generelle baggrundsinformationer om 
respondenterne, og der vil i denne forbindelse blive redegjort for undersøgelsens 
repræsentativitet. Formålet med dette afsnit er hovedsageligt at give et baggrundsbillede af 
stikprøven samt overveje, hvorvidt repræsentativiteten tillader en generalisering til hele 
populationen. 
Analyse efter transportmiddel 
Dette afsnit bygger ud fra spørgeskemaundersøgelsen på en komparativ analyse af 
respondenterne opdelt efter, hvorvidt de er togpendlere eller bilister. Der vil i denne 
forbindelse blive set på, hvor positivt de hver især er stemt overfor det at skulle pendle, 
hvor langt de pendler, hvad de benytter transporttiden på, og vigtigst af alt vil der blive set 
på, hvordan de to grupper hver især begrunder deres valg af transportmiddel. Det er i 
særlig grad i forhold til det sidste, at Max Weber og Malene Freudendal-Pedersens teorier 
bliver relevante. Analysen har herved til formål at belyse, hvad der er determinerende for 
valg af transportmiddel, og målet er, at denne viden senere skal benyttes i 
planlægningsanalysen. 
Analyse af scenarier 
Denne analysedel forholder sig udelukkende til det sidste spørgsmål i spørgeskemaet og 
beskæftiger sig dermed kun med bilisterne. Dette spørgsmål opstiller som tidligere nævnt 
nogle forskellige scenarier, som muligvis kan få bilisterne til at skifte til den kollektive 
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trafik. Formålet med dette afsnit er decideret at lægge op til planlægningsanalysen, og den 
søger at finde ud af, om det er mest fordelagtigt at sætte barrierer op for bilisterne eller 
forbedre den kollektive trafik – pisk eller gulerod? 
3) Planlægningsanalyse 
I dette afsnit vil vi på baggrund af de foregående analyser diskutere, hvorvidt planlægning 
vil kunne ændre pendleres transportadfærd. Analysen vil tage udgangspunkt i regeringens 
nyeste trafikaftale fra den 29. januar 2009, og der vil samtidig blive trukket på 
ekspertviden fra forskellige eksperter og videnskabelige rapporter. Ideen er herved at 
illustrere den store uenighed og problemstilling, der er omkring planlægningen af 
infrastrukturen. I denne forbindelse vil de opnåede resultater fra analysen blive inddraget 
til at belyse denne problemstilling. Formålet er her at komme med nogle kritikpunkter af 
de nyeste planlægningsmæssige initiativer samt at komme med nogle konkrete bud på, 
hvordan man bedst kan planlægge en attraktiv kollektiv trafik. Yderligere vil der være en 
analyse af DSB’s markedsføringsstrategi som et eksempel på, hvordan man kan bearbejde 
de strukturelle fortællinger. Hele analysens opbygning er illustreret i Figur 4.2 nedenfor. 
Figur 4.2: Figur over analysens opbygning 
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5. Baggrundsanalyse 
I dette afsnit vil vi belyse den trafikale situation ud fra to dele, hvor den første del 
omfatter, hvorledes infrastrukturen opfattes og benyttes. Den anden del gennemgår den 
fysiske udformning af infrastrukturen i form af veje, jernbaner osv. 
Til at begynde med vil der blive redegjort for den historiske udvikling for pendling i 
Danmark op til i dag. Efterfølgende vil de konkrete forhold for infrastrukturen mellem 
Køge Kommune og Region Hovedstaden blive præsenteres, samtidig med at konkrete 
fakta om befolkningen i Køge Kommune og deres pendlerkarakter belyses.  
5.1 Mobilitet, tid og rum – John Urry 
Mobilitet som generelt begreb har en afgørende rolle for det senmoderne individ, da dette 
har stor betydning for samfundets organisering og herved påvirker en række 
samfundsmæssige politiske, sociale og økonomiske processer. Dette skal ses i samspil 
med, at de sociale strukturer over tid har ændret sig betydeligt, og at det igennem 
mobilitetsbegrebet er muligt at karakterisere og forstå disse ændringer i et 
samfundsmæssigt perspektiv (Urry, 2000: 2). For at forstå den øgede betydning, mobilitet 
har på de sociale strukturer i dag, er det interessant at anskue dennes udvikling ud fra et 
historisk perspektiv. Det vil i forbindelse med denne undersøgelse være interessant at se 
på, hvordan forskellige transportmidler historisk set har haft indflydelse på og har udvidet 
opfattelsen af begreberne mobilitet, tid og rum. 
Det første reelle udviklingstræk i mobilitetens historie skal forstås som det at bevæge sig 
til fods. Det at gå er det mest essentielle for individets mobilitet, da det eksempelvis har 
genereret stier, veje og formet byer og områder og dermed skabt en ny fornemmelse af 
rummets betydning som værende nær og fjern. Med evnen til at kunne gå udvides 
horisonten for distance, og der skabes altså nye rum for individets eksistens. På trods af, at 
det at bevæge sig til fods går langsomt, er denne mobilitetsform den mest almindelige 
måde at tilbagelægge afstand, og det er derfor en væsentlig del af forskellige sociale 
sammenhænge i rummet (Urry, 2007: 64).  
I det førindustrielle samfund var de fleste beskæftiget inden for landbrugssektoren, og 
bolig og arbejde var derfor oftest på samme lokalitet. Selve begrebet pendling opstod først 
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med det industrialiserede samfund, hvor arbejde i højere grad end før blev adskilt fra 
boligen. I denne periode skal arbejdspendling opfattes ud fra mindre skala, da de fleste 
arbejdere stadig boede på virksomhedens område, mens det for de resterende var 
nødvendigt at ”pendle” til fods for at komme på arbejde (Pendling i Danmark, baggrund 
og udvikling, 2007: 296). I denne forstand bliver det fysiske rum altså udvidet, idét 
arbejderen her er nødsaget til at tilbagelægge en større geografisk distance fra hjem til 
arbejde. 
Denne tid var ligeledes særligt karakteriseret ved en massiv urbanisering, hvilket betød, at 
byerne var ekspanderende med industrien centralt placeret. I 1800-tallet opstod der 
ligeledes en udvidelse af byen med offentlige steder som parker, pladser og museer, der 
udgjorde såkaldte offentlige rum. På samme tid opstår en ny form for mobilitet – nemlig 
den kollektive trafik. Opkomsten af jernbanenettet får stor betydning for individets 
færden, da toget gør det muligt for individet at bevæge sig over længere strækninger på 
kortere tid. Denne mekaniserede mobilitet medfører altså en større geografisk 
tilgængelighed, og toget nedbryder i forbindelse med persontransport skællet mellem det 
private og offentlige rum (Urry, 2007: 90f). Toget danner med andre ord ramme om et 
offentligt rum, der ligger inden for selve transportmidlet.  Ud fra dette kan man forstå, at 
den nye teknologiske mobilitet har stor betydning for individets sociale liv, da det med 
toget bliver muligt at transportere sig over langt større afstande.  
Samtidig med jernbanenettets opkomst bliver individet underlagt en kollektiv tid, der 
determineres af offentlige fastlagte køreplaner over bestemte strækninger (Urry, 2007: 94). 
Disse præcise tidsplaner for togafgange skaber en helt ny måde at anskue tid på. Individet 
indordnes efter en såkaldt klokketid, der på skematisk vis transformerer det moderne 
samfund, således at individets hverdag inddeles i afgrænsede enheder, der minutiøst styres 
af klokketiden. Tiden bliver en ressource, og fart bliver en væsentlig faktor for mobilitet. 
Dette får betydning for opfattelsen af rejsetiden, der på dette tidspunkt fremstår som spild 
af tid, og hvorvidt denne tid opfattes som en fornøjelse for individet sættes ikke i fokus 
(Urry, 2007: 98f). I modsætning til dengang, opfattes togrejsen i dag overvejende som et 
tidsrum for aktivitet, hvor der blandt andet læses, arbejdes og socialiseres (Urry, 2007: 
107f). Toget fungerer altså ikke blot som et kollektivt transportmiddel, der transporterer en 
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mennesker, men det enkelte individ indgår samtidig i et offentligt rum, der er underlagt en 
tidsramme, som det må indordne sig under. 
Med bilens fremkomst skete der store forandringer for mobilitet, tid og rum. Bilen kan ses 
som en direkte modsætning til toget, som er en fastlagt mobilitetsform. Den skaber øget 
fleksibilitet og frihed for individet, der med bilen selv disponerer over tiden. Den 
fleksibilitet og frihed, der følger med bilen som transportmiddel, udspringer ikke blot fra 
muligheden om frit at kunne disponere over tiden, men samtidig fra følelsen af at være 
uafhængig af andres ekspertise. Herudover er bilen ikke nær så afgrænset som toget, som 
er underlagt jernbanenettets strækninger, idet vejnettet er langt mere dækkende. Friheden 
udvides således yderligere ved den konstante mulighed, bilen skaber for at transportere sig 
i hvilken som helst retning på hvilket som helst tidspunkt gennem det etablerede vejnet 
(Urry, 2007: 119). Dog er denne frihed begrænset af belastning på vejnettet i form af 
eksempelvis kødannelse.  
Bilen udvider, ligesom toget, det rum, som individet kan færdes i, dog er bilen modsat 
toget konstant til rådighed, hvilket medfører, at det bliver nemmere at udføre andre 
aspekter i det sociale liv end blot transporten mellem arbejde og hjem. Bilen effektiviserer 
det at transportere sig, da den medvirker til en uafbrudt distance. Dette aspekt får andre 
transportmidler, som eksempelvis toget, til at virke infleksible og fragmenterede, da 
distancen her ofte er abrupt og der derved kan forekomme ventetid (Urry, 2007: 119). Ud 
over det aspekt, at bilen er det mest fleksible og direkte transportmiddel, så udgør bilen 
som objekt ligeledes et individuelt rum for bilisten. Et rum, der blandt andet ved ejerskab 
og tilbagelagte kilometer udvikler sig til et sted, hvor bilisten hører hjemme og kan koble 
fra. Bilen er ikke kun en måde, hvorpå man transporterer sig til og fra forskellige steder, 
men den udgør i overført betydning et hjem i sig selv – ”home from home” (Urry, 2000: 
193). 
Mobilitetens udviklingstræk har altså medført en opblomstring af kollektiv og individuel 
transport, som op gennem 1900-tallet har gjort det muligt at bosætte sig i forstæder og 
derfra pendle til arbejde i byen (Pendling i Danmark, baggrund og udvikling, 2007: 296).  
Overordnet kan der altså udledes, at forskellige mobilitetsformer har haft betydning for 
den måde, hvorpå tid og rum opfattes og derved har influeret individets hverdagsliv.   
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Generelt har denne udvikling på én og samme tid medført en ”formindskelse” af rummet, 
idét steder synes tættere forbundet, men samtidig har den medført en ”udvidelse” af 
rummet, da man nu dagligt kan tilbagelægge langt større afstande, der ikke før syntes 
mulig.  
5.2 Pendling i dag 
I dag har dét at kunne transportere sig fra et punkt til et andet - om end det er 
fritidsaktiviteter, indkøb eller arbejde - stor betydning for individets muligheder og 
fleksibilitet i samfundet. Denne udvidede mobilitet, har ikke kun påvirket de fysiske 
trængsler på motorvejene men ligeledes de mere strukturelle og funktionelle 
sammenhænge (Pendling i Danmark, baggrund og udvikling, 2007: 296). 
På trods af en forøgelse af arbejdsstyrken har der op gennem 1980’erne og 90’erne vist sig 
en tydelig tendens til, at flere mennesker pendler over 10 km mellem hjem og arbejde. I 
samme periode er andelen af de, der pendler over 30 km mellem hjem og arbejde, markant 
stigende med en fordobling af antallet fra 1982 til 2002. Dette må altså betyde, at der 
igennem tiden er blevet større afstand mellem bopæl og arbejdsplads. Der fremstår altså et 
generelt billede på en pendlertendens, hvor færre pendler kort og flere pendler langt. 
Samtidig viser det sig at jo højere uddannelse man har, jo længere pendler man (Pendling i 
Danmark, baggrund og udvikling, 2007: 297). 
Den funktionelle Hovedstadsregion 
Den funktionelle Hovedstadsregion har i de sidste årtier tiltrukket pendlere fra hele 
sjælland. Dette kan forklares ud fra en stærkt forbedret infrastruktur, der skaber mulighed 
for at bosætte sig fjernt fra sin arbejdsplads (Pendling i Danmark, baggrund og udvikling, 
2007: 297). Netop dette aspekt, som også knytter sig til begrebet den funktionelle 
Hovedstadsregion, udvider rummet, mens virksomhedernes potentielle arbejdsstyrke 
bliver større, da det geografisk tilgængelige opland udvides. 
Denne udvidelse af rummet og derved de strækninger, der tilbagelægges i pendlingen, kan 
beskrives som pendlerflows. De største byer ses som knudepunkter for de pendlerflows, 
der forefinder i Danmark. Konkret i hovedstadsområdet har udviklingen medført, at disse 
pendlerflows dækker stort set hele Sjælland. De seneste år har der dog vist sig en tendens 
til decentralisering, hvor pendlerflowsene i langt højere grad end tidligere ses mellem 
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forstæderne. Dette kan forklares ud fra, at væksten i forstæderne er steget markant med 
den forbedrede infrastruktur og på grund af et fald af arbejdspladser i bymidterne 
(Pendling i Danmark, baggrund og udvikling, 2007: 298). 
Selve pendlingstiden mellem hjem og arbejde (én vej) i København har siden 1911 været 
stort set uændret fra 19 minutter til mellem 21 og 22 minutter i 2002. Dette skal ses i lyset 
af, at gennemsnitshastigheden er steget fra 5,5 km/t til 44 km/t (Pendling i Danmark, 
baggrund og udvikling, 2007: 299). Det vil altså sige, at der findes en sammenhæng 
mellem pendlingsafstande og de effektiviserede transportmuligheder i dag. Udbygningen 
af infrastrukturen, som for eksempel flere motorveje, den forbedrede adgang til kollektiv 
trafik samt dét faktum, at flere og flere husstande er i besiddelse af en eller flere biler, har 
tilsammen gjort det nemmere at pendle og derved øge rejsehastigheden. 
Som nævnt ovenover forefinder der sammenhænge mellem uddannelsesniveau, og hvor 
langt man vælger at pendle til arbejde, da graden af arbejdsspecialisering er tæt knyttet til 
de større byer, hvor erhverv indenfor korte og mellemlange uddannelser findes over hele 
landet. De sidste 50 år har tendensen været, at den danske befolkning ikke længere vælger 
bopæl efter arbejde, men derimod vælger at pendle til arbejde uden at flytte (Pendling i 
Danmark, baggrund og udvikling, 2007: 300).  En årsagsforklaring til denne udvikling kan 
være en stærk stigning i boligpriserne i landets største byer fra midten 1990’erne - en 
udvikling, der har betydet, at flere og flere danskere ikke har råd til at bosætte sig i 
eksempelvis København.  
5.3 Situationsanalyse for Køge Kommune 
Det følgende afsnit vil introducere relevante forhold omkring Køge Kommune. Først vil 
der være en præsentation af de fysiske infrastrukturelle forhold, der omgiver Køge 
Kommune. Herunder vil der være en gennemgang af de infrastrukturelle forhold med 
særlig fokus på jernbane- og vejnettet. Desuden vil der være en kort beskrivelse af 
kommunens pendlingsmønstere, hvilket vil bestå af en gennemgang af, hvor meget der 
pendles til og fra Køge Kommune. Tanken er, at dette afsnit skal danne grundlag for den 
senere analyse. 
Køge Kommune består i dag af de to tidligere kommuner Gammel Køge Kommune og 
Skovbo Kommune. Der bor ca. 56.000 mennesker i Køge Kommune, der er placeret ca. 40 
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km syd for København. Køge Kommune mener selv, at denne placering gør, at de er en 
del af Hovedstadens erhvervsliv, samtidig med at der stadig er tale om, at området har sin 
egen identitet (koege.dk, - Web 9). Køge by har den fordel både at have motorvejen og 
jernbanen tæt på. Til motorvejen findes der to tilkørsler, én i Ølby (Køge C) og én i 
Lellinge (Køge S). Via disse tilkørsler kommer man på Køge Bugt Motorvejen, der 
karakteriseres således: 
”Køge Bugt Motorvejen (M10) er den vigtigste vejforbindelse fra Hovedstadsområdet via Sydmotorvejen til 
Sydsjælland, Lolland og Falster samt via Vestmotorvejen og Storebæltsbroen til Fyn og Jylland. Motorvejen 
betjener trafik til Københavns Centrum og til Amager med Ørestaden, Københavns Lufthavn og til Sverige. 
Vejen har via Motorring 3 forbindelse til Helsingørmotorvejen og Hillerødmotorvejen samt til Motorring 4 
og Holbækmotorvejen” (trafikken.dk - Web 10). 
Dette betyder således, at der er rigtig gode muligheder for at komme i forskellige retninger 
fra Køge i bil. Dog må det også udledes, at motorvejsstrækningen mellem Køge og 
København er belastet, da den benyttes af trafikken fra syd og vest, hvilket gør den til én 
af de mest befærdede veje i Danmark.  
Figur 5.1: Kort over vejnet 
 
Kilde: Googlemaps: maps.google.dk – Web 11  
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Netop denne belastning har gjort, at motorvejen er udbygget til at indbefatte 10 spor 
mellem Ring 4 og Greve N og 8 spor på strækningen mellem Greve N og Greve S 
(trafikken.dk, Web-10). 
Ovenstående kort viser motorvejsnettet omkring København, og det ses heraf, hvordan 
sydmotorvejen og vestmotorvejen mødes i Køge (nederst på kortet) og fortsætter mod 
København. Ud fra billedet ses det ligeledes, at de såkaldte ”ringe” (O2,O3 og O4) gør det 
muligt via motorvejen at komme til forskellige destinationer i hovedstadsområdet, uden at 
skulle til København Centrum først. På billedet ses ligeledes den såkaldte fingerplan, der 
stammer tilbage fra 1947. Ud fra denne planlægning forstås København som håndfladen, 
der via fingrene skulle være centrum for de omkringliggende kommuner. Langs fingrene 
skulle der laves hovedveje, som senere blev til motorveje. De fem fingre bestod af en 
”tommelfinger” mod Køge, ”pegefinger mod Roskilde”, ”langefinger” mod 
Frederikssund, ”ringfinger” mod Hillerød og en ”lillefinger” mod Helsingør. Ideen bag 
denne planlægning var, at det skulle være hurtigt at komme fra de omkringliggende egne 
til København. De før omtalte ringveje skulle derudover binde forstæderne sammen, og 
mellem fingrene skulle man bevare de grønne rekreative områder. Et andet vigtigt forhold 
i fingerplanen er S-tognettet. S-tognettet udgør kernen i hovedstadsområdets kollektive 
transportsystem, og ligesom motorvejsnettet følger det fingrene (Næss og Jensen, 2005: 
95f).  Netop jernbanenettet er ligesom motorvejen en vigtig faktor for infrastrukturen til 
og fra Køge. Der kan herigennem både opnås forbindelse mod syd og mod Roskilde med 
Lokalbanen og mod København via S-toget. I Køge by er der ligeledes to togstationer - 
Køge og Ølby.  
Nedenstående billede er en oversigt over S-tognettet og metroen. Oversigten viser, at der 
fra Køge er gode muligheder via S-toget til byerne langs Køge Bugt til København C og 
videre i retningen mod Hillerød. Toglinjen E, der kører mellem Køge og Hillerød, har 
desuden afgang hvert tiende minut (DSB). Linje F (den orange), også kaldet ringbanen, er 
derudover en mulighed for at komme på tværs af linjerne fra Ny Ellebjerg til Hellerup. 
Denne linje har sammen med S-busserne til formål at forbinde fingrene i den kollektive 
trafik (Næss og Jensen, 2005: 96). 
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Figur 5.2: Kort over S-tognettet 
 
 Kilde: dsb.dk – Web 12  
Dog må det siges, at en rejse fra Køge til for eksempel Ballerup ville indbefatte to skift og 
en daglig rejsetid på to timer og fyrre minutter8. Rejseplanen viser dog, at samme rejsetid 
vil opnås ved et skifte på Dybbølsbro, hvorved man ville kunne nøjes med ét skifte. Det 
kan derved konkluderes, at ringbanens forventede funktion - at det skulle være hurtigere at 
komme på tværs at linjerne - ikke kan siges at fungerer optimalt, da det tidsmæssigt er lige 
så hurtigt at tage til Dybbølsbro, altså næsten helt til København H. 
 
                                                
8 Dette er beregnet ud fra rejseplanen.dk ved en afgang kl. 6.30, uden forbehold for forsinkelser 
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Figur 5.3: Indeks for befolkningsudviklingen for Køge Kommune og Region Hovedstaden fra 2005-
2020 
Kilde: Danmarks Statistik, BEF1A07, PROG108 og PROG408, 15-04-2009 
Den ovenstående graf viser befolkningstallet for Køge Kommune og Region Hovedstaden 
fra 2005 samt den forventede fremtidige udvikling for befolkningstallet indtil 2020. Ud fra 
denne ses det, at befolkningsantallet i både Køge Kommune og Region Hovedstaden vil 
øges. Især Køge Kommune vil opleve en stor vækst på ca. 10 procentpoint fra 2005-2020. 
Forudsat, at pendlingsmønstrene mellem Køge Kommune og Region Hovedstaden 
forbliver den samme, må man forvente en øget persontransport, og dermed belastning på 
infrastrukturen. Allerede nu ved man altså, at den fremtidige mobilitet vil blive forringet, 
med mindre der planlægges en bedre transportinfrastruktur på denne strækning. Dette 
betyder således, at der vil være store krav til en planlægning af infrastrukturen, så man kan 
undgå kødannelser og trængsel og dermed sikre en høj mobilitet. 
Figur 5.4 på næste side viser det generelle pendlingsmønster for Køge Kommune i 2008. 
Heraf ses det, at udpendlingen er større end indpendlingen, hvilket betyder, at der er flere 
fra Køge Kommune, der arbejder i en anden kommune, end der er personer fra andre 
kommuner, som arbejder i Køge Kommune. Dette kommer også til udtryk i, at der er en 
større natbefolkning end dagbefolkning. Dagbefolkningen svarer desuden til den samlede 
beskæftigelse i kommunen. 
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Figur 5.4: Fordelingen af pendlere i Køge Kommune i 2008 
Pendlingmønstre i Køge Kommune Antal 
Natbefolkning 30007 
Dagbefolkning 27448 
Udpendling 15350 
Indpendling 12791 
Bopæl i Køge og arbejde i Køge 14657 
Kilde: Danmarks Statistik, PENDAB22, 16-04-2009  
I tabellen nedenfor ses definitioner af de forskellige former for pendling.  
Figur 5.5: Definition af statistiske begreber indenfor pendling 
Statistiske begreber indenfor pendling 
Natbefolkning Antal personer (beskæftigede) med bopæl i området. 
Dagbefolkning Antal personer med arbejdssted i området. 
Udpendling Antal personer med bopæl i området men med arbejdssted uden for området. 
Indpendling Antal personer med bopæl uden for området men med arbejdssted i området. 
Kilde: dst.dk – Web 13 
Vi ved nu, hvor mange der pendler til og fra Køge Kommune, men det vil dog også være 
relevant at se på, hvor langt der pendles. Søjlediagrammet i Figur 5.6 illustrerer 
fordelingen af pendler efter pendlingsafstand. Det kan her ses, at 8,6 % af den 
beskæftigede befolkning i Køge Kommune ikke pendler, hvilket formentlig skyldes, at 
folk arbejder hjemme, herunder internetarbejdere, dagplejemødre og lignende. Over en 
tredjedel pendler under 5 km, og generelt er der en tendens til, at jo længere afstand, der er 
til arbejdet, desto færre pendlere er der. Den tredjedel, der pendler under 5 km eller slet 
ikke pendler, består hovedsagligt af de folk, der både har bopæl og arbejde i Køge 
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Kommune (se Figur 5.4 ovenfor [knap 49 %]). De resterende procentdele består af dem, 
som arbejder inden for kommunen men dog stadig har over 5 km (dvs. 5-10 km). 
Figur 5.6: Fordeling af pendlere i % fra Køge efter afstand i 2007 
 
Kilde: Danmarks Statistik, AFSTA1, 15-04-2009 
Ifølge tabellen i Figur 5.7 ligger den gennemsnitlige pendling for den beskæftigede 
arbejdsstyrke i Køge Kommune på 19,2 km om dagen. Tabellen viser ydermere, at mænd 
pendler længere end kvinder for samtlige af de tre sammenlignede kommuner. 
Figur 5.7: Gennemsnitlig pendling efter kommune og køn for Frederiksberg, Køge og Ringsted i 2007 
Gennemsnitlig pendling  I alt Mænd Kvinder 
Frederiksberg 14,5 17,4 12,2 
Køge 19,2 23 15,4 
Ringsted 21,1 24,6 16,8 
Kilde: Danmarks Statistikbank, AFSTA2, 15-04-2008 
Det interessante aspekt ved denne data er, at der er en tendens til, at jo længere man bor 
fra Københavns Rådhusplads, desto længere pendler man. Denne påstand understøttes af 
Peter Næss og Ole B. Jensens undersøgelse af transportadfærd i Hovedstadsområdet fra 
2004 (Næss og Jensen, 2005: 143). 
Fra benzinudgifter til månedskort – en rapport om transportadfærd 
 
50 
 
6. Analyse af totaloptælling 
Formålet med dette analyseafsnit er at give et billede af respondenterne fra 
spørgeskemaundersøgelsen. Analysen indeholder derfor en række totaloptællinger af 
generel baggrundsinformation omkring de adspurgte, som herved kan give et overordnet 
billede af respondenterne. Afsnittet vil samtidig forholde sig til undersøgelsens 
repræsentativitet. 
Figur 6.1 illustrerer kønsfordelingen for Køge Kommune, spørgeskemaundersøgelsens 
respondenter og udpendlere fra Køge Kommune med arbejde i Region Hovedstaden. Af 
denne fremgår det, at kønsfordelingen i Køge Kommune er således, at der er et lille 
overtal af kvinder. Blandt vores respondenter er der dog mere end 10 % flere mænd end 
kvinder, der har svaret. Respondenterne stemmer godt overens med den generelle 
kønsfordeling af pendlere fra Køge Kommune til Region Hovedstaden, og stikprøven kan 
derfor siges at være kønsmæssig repræsentativ. Ud fra dette ses det altså, at der generelt er 
flere mænd end kvinder, der pendler fra Køge til Region Hovedstaden. 
Figur 6.1: Kønsfordeling af respondenter, Køge Kommunes befolkning 2009 og bosatte i Køge 
Kommune med arbejde i Region Hovedstaden 2008 
 
Kilde: Danmarks Statistik, BEF1A07, PENDAB11 d. 6/5-09, Statistisk-bilag, Totaloptælling   
Figur 6.2 på næste side er et søjle diagram, der viser aldersfordelingen på vores 
respondenter og befolkningen i Køge Kommune i 2009. Af denne ses det, at vores 
respondenter er størst repræsenteret i aldergrupperne 35-44 og 45-54, og dette viser 
Fra benzinudgifter til månedskort – en rapport om transportadfærd 
 
51 
 
derved, at netop disse aldersgrupper pendler mest til arbejde i Region Hovedstaden blandt 
vores respondenter. Dette påvirkes selvfølgelig af vores fokus på bolig-arbejds-pendling, 
som dermed afgrænser os fra uddannelsespendlere og pensionister. At aldersgruppen 35-
44 er mest repræsenteret, stemmer godt overens med det faktum, at det er denne 
aldersgruppe, hvor der er flest beskæftigede i Køge Kommune (Danmarks Statistik, 
RASB1, 6/5-09). 
Figur 6.2: Aldersfordelingen i % for respondenter og befolkningen i Køge Kommune i 2009 
 
Kilde: Danmarks Statistik, BEF1A07 d. 6/5-09, Statistisk-bilag, Totaloptælling 
Figur 6.3: Længst fuldførte uddannelse for respondenter og befolkning i Køge Kommune 2007 
 
Kilde: Danmarks Statistik, KRHFU2, 4/5-2009, Statistisk-bilag, Totaloptælling 
Ovenstående graf viser, at der i Køge Kommune klart er flest borgere med en 
erhvervsuddannelse. Blandt vores respondenter er der dog en overvægt af folk med lange 
videregående uddannelser.  
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Denne tendens stemmer overens med antagelsen om, at jo højere uddannelse man har, 
desto længere pendler man (jvf. Baggrundsanalysen), og denne gruppe er som sagt den 
gruppe, der primært er repræsenteret i vores undersøgelse (se figur 6.4 nedenfor). 
Figur 6.4: Uddannelse i forhold til transporttid 
Kilde: Statistik-bilag, Holdning efter pendlingstid  
Søjlediagrammet ovenfor viser netop forholdet mellem uddannelse og daglig transporttid, 
og af denne ses det også, at jo højere uddannelse, man har, desto længere pendler man. 
Der er stort set ingen indenfor mellemlang videregående-, bachelor- og lang videregående 
uddannelse, der pendler under en time, og størstedelen af disse pendler over halvanden 
time om dagen. 
I tabellen nedenfor side ses fordelingen af kollektivister og bilister blandt vores 
respondenter. Tabellen viser, at ca. 65 % tager bilen, hvorimod der kun er ca. 35 %, der 
benytter sig af toget. Dette resultat stemmer godt overens med vores antagelse om, at der 
er flere, der benytter bil fremfor tog. 
Figur 6.5: Fordelingen af pendlere i tog og bil9 
 Transportmiddel Antal % 
Tog 33 35,9 
Bil 59 64,1 
Total 92 100 
Kilde: Statistik-bilag, Totaloptælling 
                                                
9 Der var ingen respondenter, der hverken benyttede tog eller bil, hvorfor tabellen kan ”nøjes” med blot at 
indeholde disse to transportmidler. 
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Tabellen nedenfor viser, at over halvdelen af vores respondenter har mulighed for at 
arbejde hjemme. Dog må man antage, at der ikke er nogle af respondenterne, der 
udelukkende arbejder hjemme, eftersom de alle har udpeget, hvilket transportmiddel de 
benytter. Ud fra denne opgørelse kan vi altså forstå, at arbejdsmarkedet skaber en vis 
fleksibilitet i forhold til det individuelle arbejdsrum, hvillket i et større perspektiv kan 
have betydning for den daglige pendling, og i sidste ende belastningen af infrastrukturen.      
Figur 6.6: Respondenternes mulighed for at arbejde hjemme 
 Arbejdssituation Antal % 
Jeg arbejder på min arbejdsplads 37 40,2 
Jeg har mulighed for både at arbejde hjemme og på min arbejdsplads 55 59,8 
Total 92 100 
Kilde: Statistik-bilag, Totaloptælling 
Figur 6.7 på næste side viser en tabel med en opgørelse over, hvilke områder pendlere fra 
Køge Kommune rejser til i Region Hovedstaden. Københavns Kommune er både blandt 
Køge Kommunes borgere og vores respondenter den kommune, som flest pendler til. 
Blandt de øvrige kommuner er der mellem 1-10 % af respondenterne, der pendler til. Dog 
er der tre kommuner, der ikke er repræsenteret blandt respondenterne. Tabellen viser 
ligeledes, at der blandt de respondenter, der pendler til Københavns Kommune, er en 
overvejende del, der vælger at tage toget. Bilen har tilsvarende større repræsentativitet ved 
mindre omkringliggende kommuner. Dette kan for det første indikere, at der i Københavns 
Kommune er flere arbejdspladser end i de omkringliggende kommuner, hvilket i sig selv 
ikke er særlig overraskende. Men samtidig kan dette indikere, at der er en tendens til, at 
de, der arbejder i de yderliggende kommuner, har svært ved at komme frem og tilbage 
med den offentlige transport. Der er således umiddelbar god forbindelse med den 
kollektive trafik langs køgefingeren (jvf. Situationsanalysen), mens den er noget dårligere 
på tværs af fingrene. Denne antagelse stemmer godt overens med afsnittet, der belyser S-
tognettet i Situationsanalysen.  
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Figur 6.7: Pendlingsmønstre for Køge Kommune i 2008 og for respondenterne samt fordelingen af 
respondenterne efter valg af transportmiddel10 
 Arbejdskommune Køge Kommune 2008 i % Respondenter i % Tog Bil 
København  35,3 50,0 29,35 20,65 
Frederiksberg  3,1 6,5 2,17 4,35 
Albertslund  5,1 0 0,00 0,00 
Ballerup  5,3 10,9 1,09 9,78 
Brøndby  6,0 3,3 0,00 3,26 
Gentofte  2,5 4,3 0,00 4,35 
Gladsaxe  3,4 1,1 0,00 1,09 
Glostrup  4,0 0 0,00 0,00 
Herlev  1,6 2,2 0,00 2,17 
Hvidovre  6,0 5,4 1,09 4,35 
Høje‐Taastrup  9,3 6,5 0,00 6,52 
Ishøj  3,9 2,2 0,00 2,17 
Lyngby‐Taarbæk  2,1 5,4 0,00 5,43 
Rudersdal  1,1 1,1 1,09 0,00 
Rødovre  2,3 1,1 1,09 0,00 
Tårnby  3,9 0 0,00 0,00 
Vallensbæk  1,1 0 0,00 0,00 
Kilde: Statistik-bilag, Totaloptælling 
Forbindelserne fra Køge til de omkringliggende kommuner er med andre ord ikke 
attraktive nok til at få folk til at vælge den kollektive trafik. Denne information er derfor 
relevant, hvis man skal vide, på hvilke områder man skal satse ved en fremtidig 
investering i den kollektive trafik. Tabellen viser ligeledes, at populationen og stikprøvens 
flows stemmer godt overens. 
Figur 6.8 består af et billede, der giver en visuel indikation af de flows, der udgår fra Køge 
Kommune, hvor de enkelte flows er illustreret ved hjælp af de blå pile. 
 
                                                
10 Tallene for henholdsvis tog og bil viser fordelingen af den samlede andel af respondenterne inden for den 
givne arbejdskommune. De kommuner, som er inddraget i tabellen, er udvalgt efter det kriterie, at minimum 
1 % af Køges udpendlere skal pendle dertil. Der er således flere kommuner indenfor Region Hovedstaden, 
der ikke er repræsenteret i tabellen.  
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Figur 6.8: Billede af respondenternes pendlingflows 
 
Kilde: Regionh.dk – Web 14. Og tvkoege.dk – Web 15.  
Figur 6.9 på næste side viser en fordeling af respondenternes daglige transporttid, og af 
denne ses det, at over 50 %11 bruger mere end halvanden time om dagen på at tage til og 
fra arbejde. Under 10 % bruger mindre end en time. I spørgeskemaet fandtes ligeledes 
valgmuligheden ”under en halv time”, men denne kategori blev ikke afkrydset af nogen. 
Dette betyder med andre ord, at de, der arbejder i Region Hovedstaden, pendler minimum 
en halv time. Samtidig viser grafen, at ca. 85 % bruger et sted mellem én til to timer på 
transport om dagen. 
 
 
 
 
 
 
                                                
11 Dette tal svarer til summen af de pendlere, der bruger: ”Halvanden til to timer” + ”Over to timer” 
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Figur 6.9 Fordeling af respondenter efter daglig tidsforbrug på pendling i % 
 
Kilde: Statistik-bilag, Totaloptælling 
Delkonklusion 
Vores undersøgelse kan i sammenhæng med de generelle fakta fra Køge Kommune siges 
at være repræsentativ. Dette konkluderes ud fra, at respondenternes kønsmæssige 
fordeling stemmer fint overens fordelingen blandt pendlere fra Køge Kommune. Ligeledes 
ses det, at stikprøvens flow tilnærmelsesvist ligner populationens flow, hvilket gør 
undersøgelsen forholdsvist repræsentativ. Blandt vores respondenter var der stor overvægt 
af personer med længere videregående uddannelser. Set i sammenhæng med daglig 
transporttid kan det konkluderes, at jo længere uddannelse, desto mere transporttid bruges 
dagligt. Vores undersøgelse viser derudover, at det er aldersgruppen 35-44, der er størst 
repræsenteret blandt pendlerne. Det ses yderligere, at den kommune, hvor flest pendler til 
arbejde, er Københavns Kommune, og at det er blandt disse pendlere, at flest benytter den 
kollektive trafik. Heraf kan det tyde på, at yderkommunerne12 må være sværere 
tilgængelige med den kollektive trafik fra Køge end centrum af København. Til sidst giver 
undersøgelsens resultat det billede, at over 50 % bruger mere end halvanden time, og 85 % 
bruger mellem en til to timer dagligt på transport frem og tilbage fra arbejde. 
                                                
12 Vi forstår yderkommunerne som værende alle kommuner omkring København og Frederiksberg 
Kommune i Region Hovedstaden (dog medregnes Bornholm ikke).  
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7. Analyse efter transportmiddel 
Denne del af analysen vil bestå af en komparativ analyse mellem togpendlere og bilister 
ud fra resultaterne af spørgeskemaundersøgelsen. Formålet er at undersøge, hvilke 
forskelle der er mellem dem, der benytter tog og bil. I denne forbindelse vil der blive set 
nærmere på, hvordan de to forskellige gruppers holdning til pendling er, hvor meget tid de 
dagligt bruger på at transportere sig og hvad de benytter tiden til. Herefter analyseres der 
på, hvilke begrundelser de forskellige grupper har for valg af de respektive 
transportmidler. Denne del er vigtig, hvis man skal forstå, hvad der betinger valg af 
transportmiddel, og en sådan viden kan blive brugbar, hvis man skal forstå, hvordan man 
kan planlægge en mere attraktiv kollektiv trafik. Til sidst vil der være en hurtig forklaring 
af, hvilke øvrige transportmidler togpendlerne benytter. 
Den første del af analyses tager som sagt afsæt i de to pendlergruppers holdning til selve 
transporttiden. Figur 7.1 nedenfor består af to cirkeldiagrammer, der viser holdningen til 
pendling for henholdsvis togpendlere og bilister. De to diagrammer viser, at der er en klar 
holdningsforskel mellem de to grupper; togpendlerne er overvejende positivt stemt overfor 
den daglige pendling, mens næsten halvdelen af bilisterne er neutrale, og en fjerdedel er 
negativt stemt. 
Figur 7.1: Holdning til transporttid for henholdsvis tog og bil 
 
Kilde: Statistik-bilag, Komparativanalyse af tog og bil 
Forskellen på, hvordan man opfatter det at skulle pendle frem og tilbage mellem bopæl og 
arbejdsplads, afhænger altså tilsyneladende af, hvilket transportmiddel man benytter. Dette 
kan det enten skyldes, at der rent faktisk er en forskel på selve oplevelsen af at 
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transportere sig i det ene transportmiddel frem for det andet, eller også kan det skyldes, at 
bilen er forbundet med længere daglig transporttid, hvilket kunne afføde en større 
utilfredshed. 
Figur 7.2: Daglig transporttid efter transportmiddel i % 
 
Kilde: Statistik-bilag, Komparativanalyse af tog og bil 
Figur 7.2 ovenfor viser, hvor lang tid de to forskellige pendlergrupper dagligt bruger på at 
pendle, og det ses heraf, at det rent faktisk er togpendlerne, der bruger længst tid. 
Bilisternes mere negative holdning bunder altså ikke i, at de pendler længere tid end 
togpendlerne – billedet er nærmest omvendt. Dette kan således tyde på, at bilisterne ikke 
har tid nok til at opnå et frirum (dette bliver behandlet senere i afsnittet), hvor de får noget 
fornuftigt ud af tiden. Ellers kan det være et tegn på, at det rent faktisk går hurtigere, når 
man transporterer sig med bil.  
Søjlediagrammet på næste side (Figur 7.3) illustrerer respondenternes holdning til selve 
det at skulle transportere sig frem og tilbage mellem hjem og arbejde. De fire søjler er 
opdelt efter fire forskellige tidsintervaller i forhold til den daglige transporttid, og de to 
sorte linjer illustrerer den gennemsnitlige skillelinje mellem henholdsvis positiv-neutral og 
negativ-neutral.  
Hvis man forholder sig til den første af de to skillelinjer (positiv-neutral), så ses det, at der 
er en tendens til, at respondenterne er mere positive over for det at pendle, jo længere tid 
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de dagligt bruger på transport. Samtidig ses det, at den gruppe, der er mest negativ, er den, 
der pendler under en time.  
Figur 7.3: Opfattelse af pendling efter transporttid 
Kilde: Statistik-bilag, Holdning efter pendlingstid 
Figur 7.3 viser altså, at der blandt de adspurgte er en sammenhæng mellem daglig 
transporttid og holdningen til at skulle pendle: Jo længere man pendler, desto mere 
positivt stemt er man. 
Med denne observation in mente vil det være relevant at se på, hvordan selve 
transporttiden benyttes af de to pendlergrupper. Figur 7.4 på næste side består af et 
søjlediagram, der illustrerer, hvordan henholdsvis bil- og togpendlere benytter selve 
transporttiden. Figuren viser, at togpendlerne hovedsageligt benytter tiden til at læse, 
slappe af og sove, mens en tredjedel af bilisterne lytter til musik, radio o. lign. Denne 
observation stemmer godt overens med John Urrys opfattelse af toget som værende et 
kvalitetsrum for aktivitet og socialisering og ikke blot et transportmiddel (jvf. 
Baggrundsanalyse). 
Det er i sig selv interessant, at der næsten er dobbelt så stor en andel af togpendlerne, der 
slapper af i forhold til bilisterne. Bilisterne opfatter således ikke selve transporten som 
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afslapning, hvilket hænger udmærket sammen med billedet, at bilisterne var mere negativt 
stemt overfor transporten. Denne del af undersøgelsen kan ses som modstridende med 
Urrys påstand om, at bilen ved ejerskab og tilbagelagte kilometer skaber et rum, hvor 
bilisten føler sig hjemme og kan slappe af  (jvf. Baggrundsanalyse). Man kan altså hermed 
forstå, at Urrys tanker om bilen som et positivt frirum – et såkaldt ”home from home” – 
ikke er overvejende aktuelt for de adspurgte bilister. Der er ca. lige stor andel fra begge 
grupper, der benytter tiden til at arbejde, mens 7 % af bilisterne blot venter på, at rejsen er 
overstået.  
Det er samtidig vigtigt at bemærke, at knap 10 % af bilpendlerne, nyder det at køre i bil, 
og disse 10 % vil nok i særlig grad være svære at ”flytte” over i den kollektive trafik. 
Figur 7.4: Fordeling af aktiviteter i % efter transportmiddel13 
Kilde: Statistik-bilag, Komparativanalyse af tog og bil 
Figur 7.5 på næste side består af en tabel, hvor de forskellige begrundelser for valg af 
transportmiddel er sat i numerisk rækkefølge efter hvor høj samlet score, de har fået. Ud 
for hver begrundelse er der i kolonnen til højre placeret en forkortelse for begrundelsens 
tilsvarende handlingsrationale(r). Tabellen er skabt ud fra en totaloptælling af 
spørgeskemaets respondenter, og den giver således et overordnet billede af, hvordan bolig-
arbejds-pendlere fra Køge Kommune med arbejde i Region Hovedstaden begrunder deres 
valg af transportmiddel. 
                                                
13 ”Den samlede score i %” er en udregning af den enkelte kategoris score divideret med den samlede score 
for alle kategorierne. Udregningen er lavet på denne måde, fordi respondenterne havde mulighed for at sætte 
så mange krydser, som de ønskede. Denne metode er benyttet ved samtlige grafer, hvor begrebet ”samlet 
score i %” indgår. 
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Af denne ses det, at den vigtigste (mest valgte) begrundelse for valg af transportmiddel er 
begrundelsen ”frihed” med 19 %, mens nummer to og tre er begrundelserne ”hurtigste” og 
”nemmeste” løsning med henholdsvis 16,9 og 12,2 %. På fjerdepladsen finder vi ”den 
mest komfortable løsning” med 9,5 %. 
Figur 7.5: Samlet score for begrundelser for valg af transportmiddel i % og efter rationaletype14 
  Begrundelse for valg af transportmiddel % Handlingsrationale 
1 Det giver mig mest frihed 19,0 F/A/V 
2 Det er den hurtigste løsning 16,9 F 
3 Det er den nemmeste løsning 12,2 F 
4 Det er den mest komfortable løsning 9,5 A 
5a Det er den billigste løsning 6,8 F 
5b Der er kø på motorvejen 6,8 SF/F 
6 Mit arbejde kræver bil 5,4 F/T 
7 Det er det, jeg plejer 4,7 T 
8a Det er den mest miljøvenlige løsning 3,4 V 
8b Toget er altid forsinket 3,4 SF/F 
9 Der er for få busafgange 3,1 F 
10 Jeg støtter tanken om kollektiv trafik 2,7 V 
11 Man kan ikke finde parkeringsplads 2,4 F 
12 Andet 1,7 - 
13 Det giver mulighed for at motionere 1,4 V 
14a Fordi jeg følges med andre 0,3 V/A 
14b Det er den smukkeste rute 0,3 A 
Kilde: Statistik-bilag, Totaloptælling 
Det er altså tydeligt, at ”frihed” er en vigtig faktor, når pendlere vælger transportmiddel. 
Hvad der så skal forstås ved frihed er en lidt anden diskussion (se nedenfor). 
Frihedsbegrebet dækker over mange ting, hvilket også ses i højre kolonne, hvor hele tre af 
Webers idealtypiske handlingsrationaler er repræsenteret. Dette kan samtidig være 
forklaringen på, at netop denne begrundelse har scoret så højt.  
Begrundelserne ”hurtigste” og ”nemmeste løsning” er meget konkrete og kan forbindes til 
Webers formålsrationelle handlinger. De handler begge om, hvordan man kommer hurtigst 
og nemmest fra A til B. ”Den mest komfortable løsning” lægger sig til gengæld op ad 
Webers affektive handlingsrationale. Det er altså vigtigt, at man føler sig godt tilpas under 
transporten. 
                                                
14 De forskellige weberske handlingsrationaler er forkortet, således at: F = formålsrationel, V = 
værdirationel, A = affektiv, mens T = traditionel handling. Herudover er Malene Freudendal-Pedersens 
strukturelle fortællinger forkortet til SF. 5a+5b, 8a+8b og 14a+14b har henholdsvist scoret det samme - 
derfor denne nummerering. 
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Først som nummer fem har vi den økonomiske begrundelse ”den billigste løsning” på 6,8 
%. Det er således ikke økonomien, der er den determinerende faktor for valg af 
transportmiddel, hvilket stemmer godt overens med vores antagelse om, at alle er lige 
stillet og har et frit valg i forhold til transportmiddel (jvf. Ontologi- og Teori-afsnittet). 
I en planlægningsmæssig sammenhæng er det værd at bemærke, at der er 5,4 %, som har 
et arbejde, der kræver bil. Disse 5,4 % vil således (umiddelbart) være umulige at flytte 
over i den kollektive trafik. Her er det dog vigtigt at gøre sig klart, at disse 5,4 % ikke 
nødvendigvis kan placeres under samme kategori. Der er forskel på de, der mener, at deres 
arbejde kræver bil og de, der rent faktisk har et arbejde, der kræver bil. 
Tabellen viser desuden, at de begrundelser, der stemmer overens med Malene Freudendal-
Pedersens begreb om de strukturelle fortællinger kun scorer middelhøjt. Vi har således 
begrundelserne ”kø på motorvejen” på en delt femteplads med 6,8 % og ”toget er altid 
forsinket” på en delt ottendeplads med en halvt så stor score på 3,4 %. For det første viser 
dette, at de strukturelle fortællinger i denne del af undersøgelsen ikke fremgår som det 
mest betydningsfulde i forbindelse med valg af transportmiddel. For det andet viser det, at 
de strukturelle fortællinger faktisk er stærkest hos togpendlerne. Dog skal det nævnes, at 
begrundelserne ”mest frihed”, ”hurtigste”, ”nemmeste” og ”billigste” løsning også kan 
placeres under en strukturel fortælling (se afsnittet Kritik af undersøgelsen). 
Til sidst finder vi det relevant at pointere, at begrundelsen; ”det er den mest miljøvenlige 
løsning” kun opnår en score på 3,4 %, hvilket er bemærkelsesværdigt, set i lyset af det 
øgede fokus på CO2-reduktion. Vi kan altså udlede, at dette område ikke er af større 
betydning og derved ikke er betingende for valg af transportmiddel. På trods af, at 
målsætningen om CO2-reduktion fylder meget i samfundsdebatten, forstår vi, at vores 
respondenter ikke overvejende i denne sammenhæng handler værdirationelt, men derimod 
handler ud fra den formålsrationelle tanke om at komme mest effektivt fra A til B. 
Det fremgår af søjlediagrammet i Figur 7.6 på næste side, hvordan henholdsvis bil- og 
togpendlerne har begrundet deres transportmiddelvalg. I denne forbindelse er det værd at 
bemærke, at næsten 20 % af togpendlerne siger, at de tager toget, fordi der er kø på 
motorvejen. I et planlægningsperspektiv kunne man tolke dette som et tegn på, at en 
udvidelse af motorvejsnettet ville flytte disse 20 % fra den kollektive transport til 
Fra benzinudgifter til månedskort – en rapport om transportadfærd 
 
63 
 
privattransporten. Der er 5,4 % af togpendlerne, der har forklaret deres 
transportmiddelvalg ud fra manglende parkeringspladser. En forbedring af disse forhold 
ville således muligvis have den effekt, at det ville flytte disse togpendlere over i 
privattransporten. 
Figur 7.6: Begrundelse for transportmiddelvalg i % efter valgte transportmiddel 
Kilde: Statistik-bilag, Komparativanalyse af tog og bil 
Ud fra diagrammet kan man samtidig se, at det hovedsageligt er bilisterne, der har benyttet 
sig af begrundelsen ”frihed”. Frihed kan i denne sammenhæng ses som muligheden for at 
have fleksible arbejdstider og muligheden for at hente børn direkte efter arbejde. Men også 
den øgede rumlige frihed kan her spille ind. Bilen skaber, ifølge John Urry, et større 
geografisk og tidsmæssigt råderum, mens toget er begrænset ved kun at køre de steder, 
hvor der ligger skinner, samtidig med at det er begrænset rent tidsmæssigt i form af faste 
tidsplaner, der skal overholdes (jvf. Pendlingens historie). Frihedsbegrebet må altså i 
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denne sammenhæng forstås som dét at kunne disponere over egen tid, da vi ud fra Figur 
7.4 så, at kun ca. 12 % af bilisterne reelt set slapper af under transporten.  
Denne betragtning stemmer godt overens med et andet resultat fra 
spørgeskemaundersøgelsen. Under ”andet” har respondenterne hovedsageligt begrundet 
valget af transportmiddel med, at det gav dem større fleksibilitet at have bil i forhold til 
arbejde. Der hersker blandt disse altså en opfattelse af, at netop dette transportmiddel har 
et højere eller et mere tilfredsstillende mobilitetsniveau. Bilen er ifølge disse personer 
mere fleksibel i forhold til tid og rum, hvilket, som også beskrevet ovenover, stemmer 
godt overens med John Urrys overvejelser. Bilen kan altså ifølge disse respondenter agere 
mere frit i forhold til tid og rum. 
Figur 7.7: Sammenligning af spørgeskemaundersøgelsen og COWI’s resultater i forhold til hastighed 
fra Køge til København ved henholdsvis tog og bil 
Pendlere til Københavns Kommune Tog Bil 
Det er den hurtigste løsning 17,6 % 20,4 % 
Tid i min. (COWI) 58 min. 79 min. 
Kilde: Statistik-bilag, Pendling til KBH tog & bil og COWI, 2008: 29. 
Tabellen i Figur 7.7 viser, at der er en uoverensstemmelse mellem resultaterne fra COWI-
rapporten fra 2008 og respondenternes begrundelser for valg af transportmiddel. 
Begrundelsen ”hurtigste løsning” har blandt de bilister, der pendler til Københavns 
Kommune, scoret 20,4 %, mens den blandt togpendlerne har scoret 17,6 %. Det 
interessante er her, at de 20,4 % ifølge COWI’s resultater har en forkert opfattelse af det 
forhold, der er mellem bilens og togets transporttid. Det kunne således tyde på, at der 
blandt denne del af bilisterne er indlejret nogle strukturelle fortællinger, der afholder dem 
fra at benytte toget15. Dette er interessant i forhold til at skulle ”flytte” bilister over i den 
kollektive trafik. Det vil altså være relevant at oplyse folk eller at ændre på den 
strukturelle fortælling, at ”bilen er hurtigere end toget”. Dette aspekt vil yderligere blive 
belyst i Planlægningsanalysen. 
                                                
15 Det antages her, at resultaterne fra COWI er korrekte. Dette vil blive diskuteret senere (se Kritik af 
undersøgelsen). 
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Søjlediagrammet nedenfor viser, hvilke andre transportmidler togpendlerne benytter (se 
Figur 7.8)16. Det vigtigste ved figuren er, at under 10 % af togpendlerne benytter bus. 
Dette kunne tyde på, at togpendlerne har stationsnære arbejdspladser, hvilket er relevant 
inden for et planlægningsmæssigt perspektiv.  
Figur 7.8: Fordelingen af øvrige transportmidler for togpendlere 
 
Kilde: Statistik-bilag, Komparativ analyse af tog og bil 
Delkonklusion 
Ud fra vores undersøgelse ses det, at togpendlerne overvejende er positivt stemt overfor 
transporten frem og tilbage til og fra arbejde, hvorimod hver fjerde bilist er negativt stemt 
og halvdelen er neutrale. Det må ud fra dette antages, at der er en konkret forskel i 
opfattelsen af transporttid set i forhold til, om man benytter tog eller bil. Undersøgelsen 
viser ligeledes, at det er togpendlerne, der bruger mest tid på dagligt at transportere sig, og 
at det rent faktisk er de, der transportere sig længst, der er mest positive stemt.  
Togpendlere bruger overvejende deres transporttid på at læse, slappe af eller sove, mens 
hver tredje bilist lytter til musik, radio o. lign. Undersøgelsen viser ydermere, at 
togpendlerne slapper mere af end bilisterne. Det er generelt den formålsrationelle handlen, 
der spiller ind ved valg af transportmiddel. 
I et planlægningsperspektiv er det desuden vigtig at holde sig for øje, at for 5,4 % af 
bilisterne kræver deres arbejde en bil, og disse kan derfor være svære at ”flytte” over i den 
kollektive trafik. Ligeledes er det muligt, at de 20 %, der vælger toget på grund af kø på 
                                                
16 Alle bilisterne har noteret, at de kun benytter bilen, så derfor er det kun togpendlerne, der analyseres på. 
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motorvejen eventuelt ville vælge bilen, hvis motorvejen blev udbygget, hvorved risikoen 
for kødannelse mindskes. Det tyder altså på, at en udvidelse af vejnettet ville være negativt 
for den kollektive trafik og dermed også for miljøet. 
”Frihed” er generelt det handlingsrationale, der har betydning for flest pendlere. Dernæst 
er de formålsrationelle præferencer i form af ”den hurtigste” og ”den nemmeste løsning”. 
Det ses ydermere, at det kun for 6,8 % af respondenterne er økonomiske overvejelser, der 
har betydning for valg af transportmiddel. Så længe transporten går gnidningsfrit, spiller 
prisen altså ikke den store rolle. 
I forhold til valg af transportmiddel kan det ligeledes konkluderes, at de strukturelle 
fortællinger har betydning. Det viste sig, at der var forskel på, hvordan bilisterne opfatter 
transporttiden i den kollektive transport, og hvordan den i virkeligheden ser ud. Der 
hersker tilsyneladende fejlagtig en strukturel fortælling om, at bilen er hurtigere end toget. 
Det ville derfor være godt at forsøge at ændre på denne strukturelle fortælling, hvis man 
ønsker at flytte bilisterne over i den kollektive trafik. 
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8. Analyse efter scenarier 
Dette afsnit af analysen vil centrere sig om hvilke planlægningsmæssige tiltag, der kan 
have afgørende betydning for, at bilisterne vil benytte sig af den kollektive trafik frem for 
bilen. I vores spørgeskemaundersøgelse har vi opstillet en række scenarier, der på 
forskellig vis kan have indflydelse på et eventuelt skift i valget af transport.  
Figur 8.1: Fordeling af samlet score i % for scenarier, der kan flytte bilister over til den kollektive 
trafik 
Kilde: Statistik-bilag, Totaloptælling 
Ovenstående søjlediagram viser den procentmæssige fordeling af de adspurgte bilisters 
prioritering i forhold til de opstillede scenarier. Respondenterne fik til opgave at udvælge 
to specifikke scenarier, der for dem ville have størst betydning for tilvalg af den kollektive 
trafik. Her er det vigtig at have in mente, at knap 10 % af de adspurgte bilister altid ville 
vælge bilen, og at eventuelle forværringer eller forbedringer i den individuelle- og 
kollektive trafik derfor ikke ville have betydning for deres valg.  
Man kan ud fra grafen udlede, at de to scenarier, der ville have absolut størst betydning for 
et skift til den kollektive trafik, generelt er de scenarier, hvor den kollektive trafik bliver 
forbedret. Scenariet, hvor ”den kollektive trafik bliver hurtigere og med flere afgange”, 
har lidt over 25 % af respondenterne prioriteret som værende af væsentlig betydning for et 
eventuelt skift. Dette scenarium overgås kun af  ”færre skift/mere direkte forbindelse 
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mellem hjem og arbejde”, som med knap 30 % af besvarelserne udgør det mest afgørende 
og effektive planlægningsmæssige initiativ for de adspurgte bilister.  
De to økonomiske faktorer (”billigere at benytte kollektiv trafik” og ”dyrere at bruge bil”) 
scorede begge lavt og stod samlet blot for lidt under 20 % af den samlede score. Dette 
betyder altså, at nedsættelse af prisen i den kollektive trafik eller en stigning af prisen 
inden for privatbilismen ikke har videre betydning for et eventuelt skift.   
Ydermere kan man ud fra grafen udlede, at forværringer inden for den individuelle trafik 
ikke er af større betydning, hvis man ønsker at opnå målsætningen om en nedsættelse af 
CO2-udslip ved, at flere personer vælger at benytte den kollektive trafik. Derimod fremgår 
det af grafen, at det netop er de scenarier, der vægter forbedringer i den kollektive trafik 
højest, der åbenlyst opnår størst tilslutning. Det kan altså konkluderes, at det for bilisterne 
er vigtigt at have konkrete og effektiviserende incitamenter opstillet i den kollektive trafik 
for et eventuelt skift fra bilen til toget.  Ud fra et planlægningsmæssigt perspektiv er det så 
at sige gulerod frem for pisk, der kan få bilisterne rykket fra bilen over i den kollektive 
trafik. Det er her vigtigt at forstå, at det økonomiske aspekt endnu engang har vist sig at 
være af mindre betydning.  
Anskuer man bilisternes prioritering ud fra Webers rationaler, er der en tendens til, at 
respondenterne overvejende tænker formålsrationelt i spørgsmålet om, hvilke scenarier, 
der har størst betydning for et eventuelt skift fra bilen til toget. Vi kan herudfra forstå, at 
det i bilisternes overbevisning om at nå fra A til B er de rationelle og mest effektive 
scenarier, der prioriteres. Dog hører den økonomiske faktor også under den målrationelle 
kategori, og denne scorede som nævnt ikke nævneværdigt højt. Modsat disse 
formålsrationelle handlingsprioriteringer ses scenarierne; ”jeg vil altid vælge bilen” og ”at 
den kollektive trafik blev mere komfortabel”, der henholdsvis ligger under det 
traditionelle/værdirationelle handlingsrationale og det affektive handlingsrationale. Disse 
to scenarier udgør tilsammen kun ca. 15 % af den samlede score, hvilket må betyde, at 
bilisterne ikke lægger større vægt på umiddelbare følelsesmæssige refleksioner, værdier 
eller traditionelle sædvaner i et eventuelt transportskift.  
For nærmere at forstå respondenternes valg af netop det scenarium; ”at den kollektive 
transport bliver hurtigere og med flere afgange” er det interessant at tage udgangspunkt i 
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de strukturelle fortællinger. Eftersom toget i praksis afgår hvert tiende minut fra Køge 
Station mod København, kan det tænkes, at respondenternes valg bliver verificeret ved 
socialt indlejrede- og objektive sandheder, der i praksis får betydning for og retfærdiggør 
fravalget af den kollektive trafik. Denne pointe underbygges af Figur 7.7 (jvf. Analyse 
efter transportmiddel), der viser en uoverensstemmelse mellem opfattelsen af og den reelle 
transporttid fra Køge Station til Københavns Rådhusplads.  
Det er her vigtigt at holde sig for øje, at eftersom COWI-rapporten kun omhandler 
distancen Køge Station- Københavns Rådhusplads, kan de af vores respondenter (50 %), 
som ikke arbejder i Københavns Kommune, have længere eller kortere pendlingstid med 
tog eller bil. Vi mener dog, med udgangspunkt i de strukturelle fortællinger, ikke, at selve 
pendlingsdistancen teoretisk har afgørende betydning for respondenternes prioriteringer, 
da den strukturelle fortælling er indlejret hos bilisterne på en sådan måde, at de ikke 
forholder sig til fysiske distancer men ud fra generelle diskurser.     
I forlængelse af ovenstående, finder vi det, i vores undersøgelse, interessant at anskue, 
hvorvidt der forefinder en sammenhæng mellem prioritering af scenarier og 
respondenternes pendlingstid. 
Som det fremgår af grafen i Figur 8.2 på næste side, viser der sig en tydelig tendens til, at 
jo længere tid respondenterne bruger på at pendle, jo højere vægtes de formålsrationelle 
scenarier, der omhandler en effektiviserende forbedring af den kollektive trafik. I 
tidsintervallet 0,5-1 time er der en ligelig prioritering af scenarierne, dog er scenariet om, 
”at det bliver dyrere at bruge bilen” slet ikke repræsenteret. Dette forstår vi ud fra, at det i 
særlig grad er langtidspendlerne, man kan flytte ved en forbedring af den kollektive trafik. 
De, der pendler kort er så at sige ligeglade med, hvilke ændringer man foretager. Der er 
altså forskel på bilpendlere. 
Ud fra et planlægningsmæssigt perspektiv viser Figur 8.2, at det i særlig grad er de 
bilister, der pendler langt, som kan flyttes ved hjælp af forbedring af den kollektive trafik. 
Hvis det er ønsket at forberede den kollektive trafik ud fra de to scenarier, som 
respondenterne prioriterer højest, er det nødvendigt at ”bryde” de strukturelle fortællinger. 
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Figur 8.2: Fordeling af samlet score i % for scenarier, der kan ”flytte” bilister over til den kollektive 
trafik efter transporttid 
Kilde: Statistik-bilag, Pendlingstid-scenarier 
Delkonklusion 
Ud fra spørgsmålet, der omhandler, hvilke scenarier der ville kunne ”flytte” bilisterne over 
i den kollektive trafik, kan det konkluderes, at det er de formålsrationelle scenarier, der 
prioriteres højest. Yderligere kan det præciseres til i særlig grad at omhandle de scenarier, 
der forbedrer den kollektive trafik, da 25 % valgte ”den kollektive trafik bliver hurtigere 
med flere afgange” og ca. 30 % ”færre skift/mere direkte forbindelser mellem hjem og 
arbejde” – en samlet score på ca. 55 %.  
Det kan herudover udledes, at opstillingen af barrierer for bilisterne ikke vil have 
afgørende betydning for et skift til den kollektive trafik, idet ”at det blev dyrere at bruge 
bilen” og ”at det blev sværere at køre til og fra arbejde” stort set ikke var repræsenteret. 
Desuden kan det ud fra valg af scenarier konkluderes, at det specielt er de, der bruger lang 
tid på dagligt at pendle, der vil kunne flyttes over i den kollektive trafik, hvis denne 
forbedres. Dette betyder, at der er forskel på, hvordan man skal planlægge, alt efter 
hvilken type pendlere man ønsker at påvirke. Der er altså forskel på pendlere, hvilket er 
vigtigt at holde sig for øje. 
Fra benzinudgifter til månedskort – en rapport om transportadfærd 
 
71 
 
Undersøgelsen viser yderligere en tendens til, at bilisternes transportadfærd opretholdes af 
de strukturelle fortællinger, som fremstår som indlejrede og objektive sandheder i deres 
forståelse af toget. Dette ses blandt andet ud fra det faktum, at der ønskes flere afgange, 
selvom toget går hver tiende minut fra Køge mod København. 
I perspektivet om at flytte bilisterne over i den kollektive trafik, må der dog konkluderes, 
at det næsten vil være umuligt at ”flytte” de 10 % over i den kollektive trafik der valgte, at 
de altid vil benytte bilen. Der vil altså altid være nogle, man ikke kan planlægge efter. 
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9. Planlægningsanalyse 
Dette afsnit vil tage afsæt i regeringens nyeste trafikaftale ”En grøn transportpolitik” fra d. 
29. januar 2009, som vil blive analyseret og diskuteret ud fra udtalelser fra forskellige 
eksperter. Man skal derfor have det forbehold, at analysen omhandler planlægning af 
infrastrukturen i hele Danmark og ikke blot Køge Kommune, dog med særligt fokus på 
Region Sjælland og Region Hovedstaden.  
Afsnittet starter således med en introduktion til trafikaftalen, og den efterfølgende del af 
afsnittet vil tage udgangspunkt i den uenighed, der figurerer mellem den politiske plan og 
eksperters holdninger til planlægning af trafik og transportadfærd. Denne diskussion vil 
efterfølgende blive holdt op imod projektets egen empiri for at anskue, hvorvidt der er 
sammenhæng mellem aftalen, debattørernes påstande og projektets resultater, eller om 
undersøgelsen kan være med til at give nogle nye vinkler på problemstillingen. Yderligere 
i dette afsnit vil DSB´s markedsføringsstrategi blive inddraget, for herigennem at belyse, 
hvorledes de strukturelle fortællinger forsøges bearbejdet i praksis.  
Formålet med afsnittet er kort sagt at give et indblik i de nyeste transportpolitiske 
initaitiver, analysere dem ud fra eksperters udtalelser samt at belyse diskussionen ved 
hjælp af resultaterne fra de foregående analyser. 
Præsentation af den politiske aftale ”En grøn transportpolitik” 
Den 29. januar 2009 blev partierne Liberal Alliance, Det Radikale Venstre, Dansk 
Folkeparti, Socialisitisk Folkeparti, Socialdemokraterne samt Venstre og De Konservative 
enige om en ny politisk plan for transportpolitikken, hvis fremtidsaspekter går helt frem til 
2020. Hensigten med denne er, at transportsektoren ligeledes skal reducere sit CO2-udslip 
med 20% i forhold til 2005-niveauet (En grøn transportpolitik, 2009: 7). Planen består af 
nogle overordnede rammer og principper, der skal gøre den danske transportpolitik 
grønnere, og det samlede budget består af i alt 94 milliarder kroner. I forbindelse med 
dette projekt er især tre af de opstillede rammer interessante: 
1) ”Transportens CO2-udledning skal ned, og der skal gennemføres en grøn omlægning af bilskatten” (En 
grøn transportpolitik, 2009: 4, 8-9). 
Ideen er hermed, at man ved hjælp af økonomisk regulering beskatter privatbilisterne 
hårdere. Dette sker ved, at det bliver billigere at købe en miljøvenlig bil, samtidig med at 
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det bliver dyrere at bruge bilen – i særlig grad de biler, der forurener meget (En grøn 
transportpolitik, 2009: 7). Man ønsker på denne måde at begrænse bilismen, som videre 
kan have den konsekvens at flere privatbilister benytter de kollektive transportmidler. 
2) ”Den kollektive transport skal løfte det meste af fremtidens vækst i trafikken. Jernbanen skal være 
pålidelig, sikker og topmoderne” (En grøn transportpolitik, 2009: 4, 10-11). 
Ud fra ovenstående citat må man antage, at der blandt aftalens partier er bred enighed om, 
at den kollektive transport har og fremover skal have en stor rolle for fastholdelsen og 
udvidelsen af fremtidens mobilitet. Den kollektive transport, i særlig grad jernbanen, skal 
altså være det bærende element i fremtidens infrastruktur. Man må antage, at dette tiltag 
har til formål at få folk til at benytte den kollektive transport. 
3) ”Vejkapaciteten skal udbygges, dér hvor behovet er størst, dvs. dér hvor der i dag er de største 
trængselsproblemer, men også, hvor man kan se, at den fremtidige trafikvækst som følge af erhvervs- og 
samfundsudviklingen vil kræve udbygning af infrastrukturen” (En grøn transportpolitik, 2009: 4, 12-13). 
Man ser herved stadig vejnettet som en vigtig del af erhvervs- og samfundsudviklingen, 
og man mener derfor, at udbyggelsen af vejkapaciteten har sin berettigelse. Netop denne 
investering må forventes at vedligeholde eller øge bilens attraktivitet.  
Figur 9.1 nedenfor består af en tabel, der viser, hvordan det samlede budget er fordelt i 
forskellige puljer.  
Figur 9.1: Fordeling af transportaftalens puljer 
 Fordelingsområde Mia. Kr. % af den fordelte pulje 
Kollektiv trafik17 57 68 
Vej 26 32 
Ikke fordelt 11 - 
I alt 94 100 
Kilde: Pressetabel – endelig oversigt svarende til aftale af 29.januar 2009 
Den grønne transportpolitik skal ifølge Trafikministeriet økonomisk set vægte den 
kollektive højere end vejnettet. Disse principper og denne vægtning af kollektiv trafik har 
en direkte eller indirekte hensigt; nemlig at ændre de nuværende transportflows gennem 
                                                
17 Tog, letbaner, busser og færger 
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påvirkning af transportadfærd, især når det gælder valg af transportmiddel. Visionen er 
dermed at nedsætte CO2-udledningen med mellem 0,7-1,5 millioner ton årligt i 2020 set i 
forhold til 2005-niveauet (En grøn transportpolitik, 2009: 7). 
Diskussion af trafikaftalen 
Planen for, hvordan vi skal reducere CO2-udslippet er lagt, og puljerne er fordelt. Der 
findes dog en række eksperter, der ikke mener, at 2020-visionen er realistisk på baggrund 
af den nuværende plan. Blandt ti eksperter, som avisen Information har bedt om at tage 
stilling til den politiske plan ”En grøn transportpolitik”, mente ni ikke, at CO2-
udledningen ville reduceres som en konsekvens af planen. Professor på Institut for 
Transport ved DTU, Jens Rørbech, udtaler i denne forbindelse: 
”Den her trafikpolitik ligner den, vi har haft i mange år. Man giver lidt til motorveje og lidt til kollektiv 
trafik, så er alle glade. Det er business as usual” (information.dk l. 12-13 - Web 16). 
Transportforsker ved Roskilde Universitet, Per Homann Jespersen, forholder sig ligesom 
Jens Rørbech kritisk overfor den nye aftale:  
Interviewer: ”Mener du, at den nye politiske plan flytter bilister over i den kollektive trafik og hvorfor og 
hvorfor ikke? 
”Ja det tror jeg nu nok i én eller anden udstrækning men ikke sådan, at det i sig selv rigtig batter (...)” 
(Interview med Per Homann, 3:41). 
Per Homann mener således ikke, at den nye aftale realistisk set vil indløse målet om 
reducering af CO2-udslippet indenfor persontransporten. Denne holdning ligger ikke 
mindst i forlængelse af det tredje og sidste af de nævnte punkter ovenfor, hvor aftalen 
også indbefatter udvidelse af vejnettet.  
”Motorveje de trækker folk ud af den kollektive trafik. Så det der med at lave samtidig udvidelse af 
motorveje, især motorveje som går ind mod København, det er at tage passagerer ud af den kollektive trafik” 
(Interview med Per Homann, 6:33). 
Han begrunder efterfølgende denne opfattelse og udtaler, at: 
”(...)hvis man forbedrer adgangen for bilister, hvis man gør det hurtigere for bilister, jamen så ved man også, 
at så er der flere, der benytter disse muligheder. Og det er klart, at det har en negativ konsekvens [for 
miljøet]” (Interview med Per Homann, 7:20). 
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I 2008 fremlagde CONCITO18 rapporten ”Mulige veje til CO2 reduktion i 
transportsektoren – en værktøjskasse”, der har til formål at give ”et overblik over, hvilke 
initiativer på transportområdet, der har hvilke CO2-effekter, hvordan de virker og hvad 
de koster” (CONCITO, 2008: 1). Ét af de undersøgte initiativer er udvidelse af 
motorvejsnettet, og tænketanken konkluderer i rapporten, at: 
”Man bygger ikke motorveje for at reducere CO2, men for at øge mobiliteten, trafiksikkerheden og 
begrænse trængselsproblemer” (CONCITO, 2008: 28, 1-2). 
Ud fra rapporten forstår vi altså, at en udvidelse af motorvejsnettet ikke sker på baggrund 
af et ønske om nedsættelse af CO2-udslippet. CONCITO formulerer, ligesom Per 
Homann, at en udvidelse af motorvejsnettet vil flytte folk fra den kollektive trafik til 
privatbilismen, og det konkluderes derfor, at: 
”(...)udbygning og nybygning af motorveje fører til et betydeligt større CO2-udslip(...)” (CONCITO, 2008: 
29, 24). 
Per Homann og CONCITO’s betragtning af problematikken ved udvidelse af 
motorvejsnettet stemmer godt overens med ét af resultaterne fra analysedelen Analyse 
efter transportmiddel. Her blev det bemærket, at man ved en udvidelse af motorvejen ville 
risikere at flytte op til knap 20% af undersøgelsens togpendlere over i privatbilismen (jvf. 
Analyse efter transportmiddel). 
Men aftalen fra 2009 lægger dog også stor vægt på investeringer i den kollektive trafik, 
som vi så i punkt 2, og med dette ønsker man altså at flytte bilisterne over i den kollektive 
trafik. Dette kan dog, ifølge Per Homann, blive svært problematisk, eftersom der er et 
dialektisk balanceforhold mellem den kollektive trafik og privatbilismen: 
”Den måde, biltrafikken bliver reguleret på, og den måde den bliver dårligere på, det er, at man skal bruge 
længere tid. Der opstår kø på vejene, og derfor skal man bruge længere tid, og der opstår en 
                                                
18 CONCITO er en lobby-orginasation, der kæmper for en grøn miljøpolitik, og de laver undersøgelser, der 
giver ideer til, hvordan man kan planlægge miljøvenligt. Det er en grøn tænketank, der har til formål at 
analysere og formidle, hvordan omstillingen til det klimaneutrale samfund kan ske bedst og billigst i 
Danmark og i andre dele af verden. Tænketanken består af interessenter fra forskellige grupper indenfor 
erhvervsliv, grønne organisationer og offentlige institutioner. Herunder er både Shell, Dong Energy, 
Zentropa, Greenpeace samt en række andre repræsenteret. CONCITO påstås uafhængig af politiske og 
kommercielle interesser, og dens mål er at opstille nogle rammer for konkret handling og nedbringelse af 
udslippet af drivhusgasser (concito.dk – Web 17). 
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ligevægtssituation, som i virkeligheden er baseret på dem, der har bedst tid til at køre bil (...) og den der 
ligevægt, den er selvfølgelig delvist påvirket af det kollektive trafikudbud. Altså hvis den kollektive trafik 
bliver væsentligt hurtigere for eksempel, så vil det få nogen til at vælge, og det vil så ændre forholdet, altså 
forholdet mellem kollektive passagerer og personbiler” (Interview med Per Homann, 11:24). 
Ud fra ovenstående citat kan det altså tyde på, at det er svært at regulere betydeligt på 
folks transportvaner ved blot at forbedre kvaliteten indenfor den kollektive trafik, idet en 
sådan forbedring indirekte vil øge attraktiviteten på motorvejene. Samtidig vil det ifølge 
Per Homann altid være vejene, der fyldes op først, hvilket også er en del af det dialektiske 
forhold mellem bilisme og kollektiv trafik: 
”Når folk skal finde ud af, hvordan de vil transportere sig ind mod hovedstaden, så starter man med at fylde 
vejene op, og så kommer den kollektive trafik bagefter” (Interview med Per Homann, 7:38). 
Der er tilsyneladende en begrænsning for, hvor meget og hvordan man kan ændre på 
transportadfærden i Danmark, således at flere vælger den kollektive trafik frem for bilen. 
Dette skal forstås ud fra, at så snart man flytter folk fra privatbilismen over i den 
kollektive trafik, så øges attraktiviteten på vejene. 
Der hersker dog alligevel en tro på, at man trods alt kan gøre noget for at få folk til at 
benytte den kollektive trafik. Spørgsmålet er bare, hvad der virker bedst. Trafikminister 
Lars Barfoed pointerer i denne forbindelse, at: 
”Det der først og fremmest får folk til at tage bussen og toget, det er at forbedre servicen. Og når rejsetiden 
bliver mindre, og der kører flere tog og busser” (dr.dk - Web 18). 
Lars Barfoeds fokus på kvalititeten i den kollektive trafik stemmer godt overens med 
resultaterne fra vores egen empiriske undersøgelse, idet det hovedsageligt er forkortelse af 
rejsetiden samt mere direkte forbindelser, der har størst betydning for et eventuelt skift fra 
bil til tog. Kvalitet er et vidt begreb, men vi opfatter det som værende de aspekter, der 
blandt andet omhandler komfort, hurtighed, nemhed og frihed, og det er igennem vores 
undersøgelse blevet klarlagt, at det netop er disse fire, der scorer højt som begrundelser for 
valg af transport. Per Homann insisterer dog på, at dette langt fra er nok, og han udtaler 
således: 
”Forbedring af den kollektive trafik, at gøre den hurtigere og gøre den billigere, det vil være en 
pullmekanisme. Men som sagt, hvis der ikke bruges økonomiske instrumenter, hvis vi lader pendlertrafikken 
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reguleres af trængsel, og hvor meget tid man skal bruge, jamen så hjælper det ikke ret meget at forbedre den 
kollektive trafik” (Interview med Per Homann, 13:38). 
Ud fra ovenstående citat kan vi altså forstå, at der i planlægningsregi både skal satses på 
regulering og forbedringer – altså både pisk og gulerod – for på den måde at flytte 
bilisterne over i den kollektive trafik. 
I 2008 fremlagde COWI rapporten ”Hvor blev de af? Passagerudviklingen i 
hovedstadsområdet 2002-2007”, som byggede på en undersøgelse af sammenhængen 
mellem investeringer i den kollektive trafik og antallet af passagerer indenfor samme19.  
I denne fremgår det, at man fra 2002 til 2007 gennem store investeringer, dels til nyanlæg 
og dels til driftsudvidelser i den kollektive trafik i hovedstadsområdet, samlet set 
forbedrede den kollektive trafik. Målet var herved at øge det samlede årlige antal 
påstigninger i den kollektive trafik med 19 % (COWI, 2008: 3). 
”Udviklingen i det samlede antal rejser med kollektiv trafik i hovedstadsområdet har ikke været som 
forventet. Det samlede antal rejser internt i hovedstadsområdet er stort set på samme niveau (...) som i 2002” 
(COWI, 2008: 3, 24-26). 
Ifølge tallene fra COWI’s rapport kan man således ikke ”flytte” folk over i den kollektive 
trafik alene ved en forbedring af denne, hvilket står i klar modsætning til Lars Barfoeds 
udtalelser ovenfor. Til gengæld kan den manglende udvikling i passagertallet underbygge 
Per Homanns teori om, at der både skal ske en forbedring af den kollektive trafik, samtidig 
med at man laver økonomisk regulering af bilisterne. 
Denne diskussion viser tydeligt, at der foreligger uoverensstemmelse blandt politikere og 
eksperter om, hvad man bør gøre indenfor planlægningen af infrastrukturen samt hvilke 
initiativer, der er mest hensigtsmæssige. Denne uoverensstemmelse bunder i forskellige 
opfattelser af, hvordan transportadfærd er, samt hvordan denne påvirkes. I hovedtræk kan 
det udledes, at der er to tendenser, der påvirker attraktiviteten af den kollektive trafik. 
1) Ved økonomiske reguleringer kan man forøge prisen for at benytte bilen som 
transportmiddel. Ideen er hermed at forringe bilens attraktivitet, hvormed man indirekte 
også forøger attraktiviteten af den kollektive trafik. Herudover kan man sænke prisen for 
                                                
19 Undersøgelsen er bestilt af DSB, DSB S-tog, METRO og MOVIA (COWI, 2008: 3). 
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den kollektive trafik for at øge dennes attraktivitet. Disse økonomiske reguleringer bygger 
på en overbevisning om, at folk vælger transportmiddel ud fra økonomiske overvejelser. 
2) Man kan investere i en forbedring af kvaliteten indenfor den kollektive trafik, hvorved 
man øger dennes attraktivitet. 
I henhold til ovenstående har vores undersøgelse dog påvist, at det økonomiske aspekt 
langt fra er det vigtigste. I analysen fandt vi, at de scenarier, der omhandlede økonomisk 
regulering, altså ”dyrere at bruge bilen” og ”billigere at benytte den kollektive trafik”, 
scorede lavt. Til gengæld viste det sig, at det mest effektive middel til at flytte bilisterne er 
at forbedre kvaliteten ved den kollektive trafik. I denne forbindelse viste det sig i særlig 
grad at være ”bedre og mere direkte forbindelser” samt ”hurtigere og med flere afgange”, 
der scorede højt.  
Ønskes det fremover, at den kollektive trafik gøres mere attraktiv, vil det således ud fra 
vores undersøgelse ikke være økonomiske reguleringsværktøjer, der er det afgørende, men 
derimod er det nødvendigt at forbedre kvaliteten ved selve transporten. 
Undersøgelsen viser ydermere vigtigheden i at overveje, på hvilke områder man skal 
forbedre den kollektive trafik. I Analysen af totaloptællingen viste der sig en tendens til, at 
togpendlerne ikke pendler til yderkommunerne. Dette kan antyde, at respondenterne finder 
togforbindelserne til netop disse områder for dårlige. I planlægningen af en mere attraktiv 
kollektiv transport er det altså ikke tilstrækkeligt blot at sørge for flere, hurtigere og mere 
direkte afgange, hvis placeringen af stationerne ikke er velovervejet.  
I Situationsanalysen klargjorde vi, hvorledes infrastrukturen er opbygget efter 
fingerplanen, hvilket betyder, at persontransporten bliver fokuseret på et flow til og fra 
Københavns centrum. Resultaterne fra denne undersøgelse antyder, at der forefinder 
problemer og mangler ved fingerplanen. Forbindelserne fra Køge Kommune til 
yderkommunerne er tilsyneladende utilstrækkelige, og det vil være gavnligt for den 
kollektive trafiks attraktivitet, hvis der blev udarbejdet forbindelser på tværs af fingrene. 
Infrastrukturen er ikke kun styret af politikernes planlægning såsom fingerplanen, men 
afhænger i høj grad ligeledes af andre aktører. Disse aktører er derfor vigtige brikker i 
arbejdet og planlægningen for CO2-reduceringen. I forhold til privatbilismen er 
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eksempelvis bilproducenternes ønske om at fremstille miljøvenlige biler afgørende. I 
Danmark administreres jernbanesystemet af DSB (De Danske Statsbaner), der er en 
selvstændig virksomhed ejet af Transport- og Energiministeriet (dsb.dk – Web 19). 
Økonomiske ressourcer, der tildeles fra politisk side, er for DSB en afgørende faktor i 
udviklingen af en attraktiv kollektiv trafik. Den empiriske analyse i denne opgave viser 
desuden, at det er vigtigt for en organisation som DSB, at forholde sig til de strukturelle 
fortællinger, der kan have betydning for kundegrundlaget i den kollektive transport. 
Nedenstående analysedel vil derfor belyse, hvorledes forholder sig til disse. 
DSB’s forsøg på at ændre de strukturelle fortællinger 
I de tidligere analysedele så vi, hvorledes de strukturelle fortællinger kan bruges til at 
forstå, hvorfor respondenterne vælger et givent transportmiddel. Dermed skaber analysen 
et billede af, hvorledes disse diskurser kan ses som en vigtig faktor for den fremtidige 
infrastrukturelle planlægning. Det er altså nødvendigt i målsætningen om at ”flytte” 
bilister over i den kollektive trafik at ”bryde” nogle af disse indlejrede strukturelle 
fortællinger, således at den negativt ladede italesættelse omkring toget i mindre grad 
reproduceres.  
Ud fra dette finder vi det interessant at undersøge, hvilke tiltag DSB konkret har sat i værk 
for at få flere mennesker til at benytte sig af toget, og i denne forbindelse anskue hvorvidt 
dette kan bruges som planlægningsredskab i målsætningen om at mindske CO2-udslippet. 
I 2008 udgav DSB en revideret undervisningspjece, der indeholder en kort præsentation af 
de overvejelser, der ligger til grund for DSB´s markedsføring. Heri gøres der blandt andet 
opmærksom på persontransportkonkurrencen, hvor specielt bilen er DSB´s største 
konkurrent. For at optimere markedsandelen har DSB udarbejdet en 
markedsføringsstrategi bestående af tre overordnede mål: 
• På kort sigt: Optimer salg! - Vi øger markedsandele på eksisterende markeder 
og i segmenter via salgsmarkedsføring i subbrandregi og loyalitet via Harry & 
Bahnsen (H&B) konceptet. 
• På mellemlang sigt: Invester! – Vi udvikler nye markeder og segmenter ved at 
drive DSB´s image og kundetilfredshed ved bearbejdning af holdninger i 
koncernbrandregi. 
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• På længere sigt: Høst! – Vi konceptudvikler og markedsfører flere produkter 
og service til flere voksende positive markedssegmenter. 
(Kilde: ipaper.ipapercms.dk –20) 
Anskuer man denne markedsføringsstrategi ud fra de strukturelle fortællinger, er det 
specielt punkterne; ”optimer salg” og ”invester”, der er interessante. I det første punkt 
forstår vi, at DSB igennem Harry og Bahnsen-reklamerne ønsker at skabe loyalitet 
omkring det at rejse med toget. Dette eksemplificeres blandt andet i den reklame, der går 
under betegnelsen ”Pendler”, hvor Harry kommer kørende i sin bil på togskinnerne og 
nyder, at der er ”grønt lys” hele vejen (dsb.dk – Web 21). Pointen med denne reklame er 
for det første at skabe loyalitet i form af den pålidelighed, det giver, at toget kører til 
bestemte tider, og at rejsetiden er konstant og uden afbrydelser. Ud fra denne reklame kan 
vi med vores indsigt i de strukturelle fortællinger forstå, hvordan 
markedsføringsstrategierne igennem disse reklamer på én og samme tid har til hensigt at 
afmystificere og klarlægge herskende strukturelle fortællinger indenfor transport. På den 
ene side bliver fortællingen om, at toget altid er forsinket afmystificeret, og på den anden 
side bliver der indirekte gjort opmærksom på, at der er kø på motorvejen, hvilket i begge 
henseender fremviser toget som det mest attraktive transportmiddel.   
For yderligere at underbygge påstanden om, at DSB forsøger at gøre op med de negativt 
ladede strukturelle fortællinger omkring toget, kan de aktuelle reklamer, der figurerer på 
stationer og i og på S-toget, tages i betragtning: 
• ”Se København passere forbi, det kan de ikke ude på motorvejen” 
• ”Du skal ikke stille dig for godt til rette, S-toget kører hele tiden” 
(Enghave Station, tog B og C, d. 19/5-09) 
Denne reklamekampagne forsøger både visuelt og diskursivt at fremstille det at benytte S-
toget som noget positivt, hvilket underbygges i valget af den farvestrålende tekst, modsat 
det at benytte bilen, som illustreres som noget gråt og trist.    
Ovenstående kan i samspil med markedsføringsstrategiens punkt to give en indsigt i, 
hvordan DSB med varierende reklamekampagner ønsker at styrke deres image som 
værende det mest attraktive valg, ved at bearbejde nogle af de mest gængse strukturelle 
fortællinger om toget. Disse tiltag forstår vi teoretisk som værende et forsøg på at ændre 
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de objektive sandheder, der er indlejret i befolkningen. Hermed også sagt, at man i DSB er 
opmærksom på de negative strukturelle fortællinger omkring brug af togtransport. 
Altså forsøger DSB på kort sigt, igennem Harry og Bahnsen reklamerne, at skabe loyalitet 
omkring det at benytte toget. På mellemlang sigt er det et mål for DSB, blandt andet 
igennem reklamer, at bearbejde de negative diskurser omkring toget. Disse strategier skal 
på længere sigt ende op med et bedre kundegrundlag på baggrund af en øget attraktivitet 
af toget.  
Ovenstående analyse viser, at der i DSB´s markedsføringsstrategi gennemgående er et 
ønske om at bearbejde de strukturelle fortællinger i målsætningen om progressivt at stå 
bedre i den persontransportkonkurrence, der forefinder mellem bil og tog. Denne 
bearbejdning af de strukturelle fortællinger kan altså forstås som et konkret 
planlægningsredskab i målet om at skabe en mere grøn persontransport. Vigtigheden af 
dette fokus underbygges af Per Homann, der understreger, at: 
”De strukturelle fortællinger har en stor indflydelse på det individuelle plan, og det er med til at konstituere 
den talemåde som siger; vi starter med at fylde vejene op, for ikke alene er bilen i mange tilfælde praktisk, 
men den bliver også talt mere praktisk end den egentlig er (...) de strukturelle fortællinger er et bidrag til at 
sige noget om, hvorfor vi vælger som vi gør” (Interview med Per Homann, d. 18/5-09). 
Citatet underbygger således påstanden om, at de strukturelle fortællinger må medtænkes i 
planlægningen af en mere miljøvenlig infrastruktur. Ifølge COWI-rapporten har der kun 
været en lille stigning i antallet af togpassagerer siden 2002, hvor Harry og Bahnsen kom 
frem (COWI, 2008: 15). Det vides dog ikke, hvad denne skyldes, og det kan samtidig 
indikere, hvor svært det kan være at ”bryde” de strukturelle fortællinger. 
Delkonklusion 
Trafikaftalen ”En grøn transportpolitik” har til formål at reducere CO2-udslippet. Generelt 
er der delte meninger om, hvorvidt denne plan er realistisk, da den ikke indeholder 
banebrydende initiativer. Per Homann mener, ud fra sin ekspertise inden for 
transportplanlægning ikke, at den politiske aftale vil nå målet om en markant nedsættelse 
af CO2-udslippet, da en udvidelse af vejnettet vil medføre færre passagerer i den 
kollektive transport. Denne holdning støttes op af CONCITO, der mener, at en udvidelse 
af vejnettet sker på baggrund af trængselsproblemer og ud fra ønsket om et højere 
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mobilitetsniveau – derved ikke ud fra selve ønsket om CO2-reducering. Denne pointe 
understøttes yderligere af vores empiriske undersøgelser, der viser, at 20 % af 
respondenterne har valgt toget frem for bilen grundet kø på motorvejen.  
Ud fra vores analyse kan vi forstå, at der, eksperter og politikere imellem, forefinder 
uoverensstemmelser i måden, hvorpå den kollektive trafik gøres mere attraktiv. I afsnittet 
Diskussion af trafikaftalen så man, at især to tendenser påvirker den kollektive transports 
attraktivitet. Den første tendens omhandler økonomisk regulering og medfører, at bilen 
bliver dyrere at benytte, og toget bliver billigere, hvorimod den anden tendens tager 
udgangspunkt i forbedringer af den kollektive transport. Forholder vi os til vores egen 
undersøgelse kan vi konkludere, at økonomisk regulering stort set ikke vil ændre på folks 
transportadfærd, derimod er det ene og alene forbedringer og effektiviseringer, der gør den 
kollektive trafik mere attraktiv. 
Ydermere viser vores undersøgelse, at det kollektive systems nuværende struktur ikke er 
tilstrækkelig, da der i høj grad pendles i bil til yderkommunerne. Det må derfor være en 
nødvendig del af en ny planlægningsstrategi, at togforbindelserne gøres mere tværgående.    
Sidste del af analysen viste, at DSB igennem deres markedsføringsstrategi forsøger at 
bearbejde nogle af de florerende strukturelle fortællinger omkring toget. Konkret sker 
dette igennem blandt andet en række Harry og Bahnsen reklamer og forskellige S-
togsreklamer, der alle på diskursiv og visuel vis forsøger at skabe pålidelighed, effektivitet 
og loyalitet omkring toget. På denne måde forsøger DSB at bryde med de negative 
diskurser omkring toget for herigennem at opnå et bedre kundegrundlag.  
DSB’s håndtering af problemstillingen virker ud fra vores undersøgelse fornuftig, idet de 
strukturelle fortællinger har vist sig at være af betydning. 
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10. Kritik af undersøgelsen 
Dette afsnit vil indeholde en lang række refleksioner omkring opgavens afgrænsning, 
metode, teori og analysens konklusioner samt en diskussion af problemstillinger, som ikke 
er blevet løst til fulde. Afsnittet vil således indeholde en beskrivelse af nogle af de 
komplikationer, der er opstået i bearbejdningen og behandlingen af statistik fra 
spørgeskemaundersøgelsen og en kritik af denne. Her vil der være fokus på såvel 
teoretiske som statistiske problematikker, som har givet anledning til anledning til ekstra 
forklaring. Vi vil ligeledes diskutere, hvilke erfaringer indsamlingen af empirien har 
medført.  
10.1 Afgrænsningens betydning 
I første omgang er det vigtigt at holde sig for øje, at selve afgrænsningen af 
genstandsfeltet har afgørende betydning for opgavens konklusion. 
Spørgeskemaundersøgelsen tog udgangspunkt i en stikprøve taget ud af en bestemt 
kontekst. Afgrænsningen er givet vis med til at farve undersøgelsen såvel som dens 
konklusioner, da den udelukkende indbefatter folk fra Køge Kommune med bopæl i en 
stationsnærhed på under 2 km. Hvis man i stedet havde taget afsæt i en stationsnærhed på 
under 10 km, havde undersøgelsens resultater formentlig set en del anderledes ud. I dette 
tilfælde kunne det tænkes, at færre ville benytte den kollektive transport på baggrund af de 
omstændighederne, der er i disse områder. Det er derfor vigtigt, at man forstår 
undersøgelsens konklusion ud fra dens geografiske og tidsmæssige kontekst. 
Undersøgelsen kan derfor ses som en belysning af transportadfærden med udgangspunkt i 
Køge Kommune, og kan altså kun generaliseres til områder, der, alt andet lige, kan anses 
som værende tilnærmelsesvis lig det pågældende genstandsfelt. Det er således ikke en 
almengyldig afdækning af begrebet transportadfærd. 
10.2 Konkrete og teoretiske overvejelser for spørgeskemaundersøgelsen 
Spørgeskemaundersøgelsen opnåede kun 92 besvarelser, hvilket betyder, at analysens 
konklusioner bygger på et begrænset antal besvarelser. Dette er en smule problematisk, 
fordi den enkelte respondents besvarelser herved kommer til at veje mere end ét 
procentpoint i hvert indeks. Der vil derfor være en rimelig stor usikkerhed forbundet med 
konklusionerne, og man kan altså sætte spørgsmålstegn ved undersøgelsens reliabilitet. 
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Netop fordi stikprøven er så lille, kan man være i tvivl om, hvorvidt det er muligt at 
generalisere til hele populationen (se Spørgeskemaundersøgelsen).  
Det teoretiske frafald 
Figur 11.1: Spørgeskemaundersøgelsens undersøgte felt, population, stikprøve og frafald 
På baggrund af indsamlingsmetoden i spørgeske-
maundersøgelsen er det ikke muligt at udregne 
frafaldet i undersøgelsen. Dette kan forklares ud fra 
Figur 11.1. Figurens grupperinger kan beskrives på 
følgende måde: 
Hele figuren skal forstås som det undersøgte felt, 
dvs. de geografiske områder, hvor 
empiriindsamlingen er foregået. Som tidligere 
beskrevet er det geografiske felt afgrænset ved en 
stationsnærhed på under 2 km.  
Område A (hele det mørkeblå felt) beskriver de adspurgte personer, som indgår i 
undersøgelsens definition, det vil sige personer, som pendler til Region Hovedstaden og 
som indgår i undersøgelsens resultater. Område A svarer med andre ord til undersøgelsens 
population. 
Modsat var der inden for det undersøgte område et stort antal personer, som ikke indgik i 
undersøgelsens definition af population. Denne gruppe er illustreret som område B (hele 
det lyseblå felt). Denne gruppe består således af personer, som ikke pendler til Region 
Hovedstaden. Disse var derfor ikke relevante for undersøgelsen.  
Særligt interessant er område X og Y. Område X beskriver de personer, som ikke var 
hjemme, da empiriindsamlingen foregik. Det vides derfor ikke, om personerne i gruppe X 
er en del af den undersøgte population, og denne gruppe er derfor delt op i henholdsvis XA 
og XB.  
Samme opdeling kan ses i område Y. Denne gruppe er de personer, som ikke ønskede at 
deltage i undersøgelsen. I denne gruppe vides det ligeledes ikke, hvorvidt personerne 
indgår i den undersøgte population, og derfor opdeles Y i YA og YB. 
A B 
XA XB 
YA YB 
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Netop på grund af grupperne X og Y er det ikke muligt at udregne frafaldet i 
undersøgelsen, da det ikke vides, om de enkelte personer i disse to grupper var en del af 
den undersøgte population. Antallet af frafaldet forbliver derfor uvist. Det kan i 
forlængelse af disse betragtninger være interessant at udlede, om der kunne være forskel 
mellem A og YA og især XA. Der ses altså nærmere på, om der er forskel på de 
respondenter, som var en del af undersøgelsen og de personer, som kunne have været en 
del af den. For gruppen YA, de personer der ikke ønskede at deltage, er det ikke muligt at 
fremsige, om der er forskel mellem disse personer og personerne i gruppe A (stikprøven). 
Til gengæld er gruppe XA interessant. Denne gruppe var nemlig ikke hjemme, da 
undersøgelsen blev foretaget, hvilket eventuelt kan relateres til deres pendlingforhold. 
Man kunne her antage, at netop disse personer havde længere transporttid og derfor ikke 
var nået at komme hjem. Hvis denne antagelse er korrekt, vil dette påvirke og gøre 
stikprøven biased. Undersøgelsesmetoden ville heraf have medført, at en del af den 
undersøgte population ikke har haft gode nok muligheder for at blive en del af 
undersøgelsen, hvilket går ud over undersøgelsens repræsentativitet. Hvorvidt dette er 
tilfældet kan dog hverken verificeres eller falfisiceres. 
Diskussion af spørgeskemaet 
I forbindelse med selve behandlingen af spørgeskemaet har der som sagt været en række 
konkrete problemstillinger, som er værd at tage i betragtning.  
Rent teoretisk er det et problem ved spørgeskemaet, at svarmulighederne ved samtlige 
spørgsmål bestod af lukkede kategorier. På denne måde sættes folk i nogle faste kasser, 
som tilpasses til netop vores undersøgelse. Ligeledes gælder det, når vi har bestemt, hvilke 
begrundelser der ligger under hvilke handlingsrationaler. Her definerer vi folks handlinger 
ud fra en idealtype (se teoriafsnit). Dog skal det nævnes, at folk havde mulighed for at 
svare ”andet”, hvorved respondenterne fik mulighed for at ”krybe udenom” de opstillede 
kasser.  
Rent konkret var der nogle enkelte spørgsmål, som var lidt uklare, og man skal derfor 
være opmærksom på de konklusioner, der ligger til grund for disse. 
Spørgsmålet omkring muligheden for at arbejde hjemme var vagt formuleret og manglede 
et opfølgende spørgsmål. Undersøgelsen gav således ingen information om, hvorvidt folk 
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benyttede sig af denne mulighed og i hvilket omfang. Resultaterne fra dette spørgsmål 
skal derfor tolkes varsomt. 
I forhold til brug af projektets teorier i spørgeskemaundersøgelsen kan der nævnes flere 
kritikpunkter. Webers rationaler blev i undersøgelsen ikke vægtet lige, da nogle rationaler 
kunne sættes sammen med flere spørgsmål end andre. Dette faktum er derfor vigtigt at 
have in mente, når man ser på rationaleresultaterne og konkluderer, hvilke rationaler der 
har størst indflydelse på valg af transport. Til dette skal yderligere nævnes, at især de 
traditionelle og affektive spørgsmål er problematiske at udforme til konkrete spørgsmål, 
da de ofte er ubevidst indlejrede i folk, og at respondenterne derfor ikke altid kan være 
bevidste om at disse rationaler spiller ind på deres adfærd. Ligeledes kan svarmuligheden: 
”Mit arbejde kræver bil” være problematisk at henvise til et handlingsrationale, da der 
snarere er tale om underlagte strukturer. For svarmulighederne: ”hurtigst, billigst og 
frihed”, kan det forekomme svært at skelne imellem, hvorvidt disse svarmuligheder reelt 
set fremstår, som respondenterne i praksis oplever deres transport, eller hvorvidt disse 
besvares grundet strukturelle fortællinger.  
I opgavens analyse sammenlignes de af vores respondenter, der arbejder i Københavns 
Kommune med COWI’s rapport, der påstår, at det både er hurtigere og billigere at tage 
toget fra Køge til Københavns Rådhusplads i forhold til bilen. Set i forhold til vores 
konklusion; at disse pendlere vil være nemme at ”flytte” over i den kollektive trafik, skal 
man dog holde sig for øje, at COWI’s rapport skal ses i forhold til en rejse, der afsluttes 
ved Rådhuspladsen. Denne undersøgelsesmetode afdækker således ikke alle de 
geografiske omstændigheder i afstanden mellem respondenternes bolig til deres 
arbejdsplads i Københavns Kommune, men tager afsæt i én særlig rute, hvorfra der 
generaliseres til den resterende del af arbejdskommunen. De respondenter, der arbejder i 
Københavns Kommune, kan derfor godt have en arbejdsplads, der er langt mere besværlig 
at komme til med den kollektive transport end Rådhuspladsen. Denne metode kan derfor 
ikke anses som værende en helt sikker og sandfærdig redegørelse for om det er hurtigere 
at tage toget til Københavns Kommune for de undersøgte respondenter. 
Ligeledes kan konklusionen, at togpendlerne, der har begrundet deres valg af 
transportmiddel med ”Kø på motorvejen”, flyttes over i bilismen hvis der ikke var kø, 
siges at være en smule overfortolkende. Dette kan forklares ud fra, at respondenterne i 
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besvarelsen ligeledes kan have valgt andre rationaler, og vi kan ud fra undersøgelsen 
derfor ikke fastlægge, hvilket af disse rationaler, der har størst betydning for valg af 
transportmiddel. Det kan derfor ikke vides med sikkerhed, hvorvidt kollektivisterne vil 
rykkes til privatbilismen i tilfælde af udvidelse af motorvejen. 
Gennem indsamling af empiri har gruppen opnået forskellige erfaringer. Undersøgelsen 
havde den hensigt, at spørgeskemaet skulle stilles til alle beboere i et område (på nær folk 
under 18 år og pensionister). Vi måtte dog hurtigt sande, at vi ikke havde tidsmæssige 
ressourcer til at spørge så mange respondenter, og at spørgeskemaet generelt ikke egnede 
sig til personer, hvis arbejdsplads lå meget tæt på boligområdet, da deres overvejelser i 
forhold til transportmiddel syntes små. Ligeledes var en meget stor del af de adspurgte 
personer i det daværende gældende undersøgelsesområde ikke interessante, da de ikke gav 
empirisk indsigt i vilkårene for transportadfærd fra Køge til Københavns Kommune. De 
var derfor ikke relevante for det genstandsfelt, vi ønskede at afdække. 
Ligeledes måtte vi erkende, at det var svært at samle personer til et fokusgruppeinterview, 
da de kontakter, vi skabte gennem indsamlingerne, ikke vendte tilbage til os. Set i 
bakspejlet skulle vi måske have bedt om deres telefonnummer og ikke givet dem vores, 
for derved at kunne have fulgt op på deres deltagelse. 
10.3 Kritik af øvrig empiri 
Gruppen foretog et enkelt ekspert interview, der i analysen er brugt som belysning af de 
opnåede resultater fra spørgeskemaundersøgelsen. Det er dog vigtigt at gøre sig klart, at 
denne belysning er farvet af Per Homanns personlige holdninger. Interview af en anden 
ekspert ville eventuelt have givet en anden vinkel på problemstillingen og resultatet. Det 
skal herudover nævnes, at Per Homann er med i den grønne tænketank CONCITO, hvis 
konklusioner analysen også drager på. Per Homanns og CONCITO’s holdninger ligger 
derfor meget tæt op ad hinanden. 
Ét af de grundlæggende elementer i projektets undren findes ud fra COWI’s rapport, der 
siger, at det både er billigere og hurtigere at tage toget fra Køge til Københavns 
Rådhusplads. Denne påstand tages gennem projektet for gode varer, og en del af 
grundlaget for projektets problemstilling og konklusioner hviler netop på dette. Det er 
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derfor vigtigt at benævne, at det ikke vides, hvorledes denne viden er fremskabt i COWI’s 
undersøgelse, og derfor hverken kan verificeres eller falsificeres. 
Ligeledes kan brugen af hjemmesiden Ecopassenger.org kritiseres. Her er alle 
beregningerne til udregning af CO2-udledning udarbejdet af gennemsnit ud fra en række 
EU-lande og fastlagte værdier i forbindelse med eksempelvis fart, antal personer i bil og 
tog m.m.. Data, som relateres til projektets kontekst i forhold til Køge og Region 
Hovedstaden, kan derfor findes misvisende, da det tager udgangspunkt i europæiske 
standarder. Dertil er hjemmesiden et bestillingsarbejde fra EU’s miljøagentur, den 
internationale jernbaneunion, UIC, og den europæiske jernbaneindustri, CER, der må 
forventes at have en interesse i at fordelagtiggøre brugen af især tog (ing.dk – Web 22).  
10.4 Validitet og reliabilitet 
Reliabilitet, også forstået som pålidelighed, forbindes for det meste med målenøjagtighed 
og repetérbarhed. Det er kort sagt sikkerhed og muligheden for at reproducere 
undersøgelsen med samme resultater, som ofte er i fokus (Bryman, 2008: 149f).  
I denne forståelse glemmes det facet, der beskriver, hvor god overensstemmelse der er 
mellem model (her forstået som teori og begreber) og virkelighed. Netop dette perspektiv 
er vigtigt ved næsten alle empiriske undersøgelser, da man her ofte operationaliserer 
teorier til mulige analyseværktøjer og modeller, som bruges på forskellige felter ude i 
”virkeligheden”. Hvis antagelserne og grundlaget for den benyttede teori til udarbejdelse 
af resultaterne ikke stemmer overens med virkeligheden, vil resultaternes pålidelighed 
også blive påvirket. Det er således ikke kun vigtigt at måle nøjagtigt og have sikre 
resultater, men også, i forlængelse af den kritisk realistiske tilgang, at teori og virkelighed 
stemmer overens. 
Samtidig er det vigtigt, at undersøgelser har en høj validitet. Dette hentyder til, hvorvidt 
der er sammenhæng mellem det, man rent faktisk undersøger og det, man ønsker at 
undersøge. Jo bedre man er til at afdække det undersøgte felt, desto højere bliver 
validiteten. Reliabiliteten afhænger derfor også af validiteten (Bryman, 2008: 151ff). 
Der kan således ligge et mindre forskningsmæssigt paradoks, når ens resultater skal 
vurderes ud fra repræsentativitet, validitet og realiabilitet. Simple modeller og parametre 
gør det nemmere at afdække det undersøgte felt, hvilket giver mulighed for at opnå en høj 
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validitet. Ligeledes vil vurderingen af repræsentativiteten ligeledes være nemmere at 
bedømme, desto simplere og mere firkantet feltet anses. Derfor har bedømmelsen af 
repræsentativiteten i denne undersøgelse været forholdsvis overkommelig. Dette skyldes, 
at det undersøgte felt er blevet afgrænset fra en lang række elementer som eksempelvis 
socioøkonomiske faktorer. 
Denne forsimpling kan modsat medfører, at pålideligheden (reliabiliteten) af 
undersøgelsens resultater forringes. Dette sker på baggrund af en risiko for, at modellens 
antagelser er af så simpel karakter (eller direkte ukorrekte) i forhold til ”virkeligheden”, at 
resultaterne er skabt på baggrund af unuanceret og virkelighedsfremmede forudsætninger. 
Netop sådanne kritikpunkter er i teoriafsnittet givet omkring operationaliseringen af 
Webers idealtypiske rationaler. 
At undersøgelsen desuden afgrænser sig fra socioøkonomiske faktorers betydning, kan 
således eksempelvis have indlfydelse på resultaternes reliabilitet. Hvis de 
socioøkonomiske faktorer har en betydning for transportadfærden, vil undersøgelsens 
resultater altså være mindre pålidelige. 
Mellem de tre benævnte begreber forekommer der heraf et mindre antagonistisk forhold, 
hvilket skal tages i betragtning, når man ønsker at bruge teorier på ”virkeligheden” for at 
skabe data. Jo mere nuanceret og kompleks og virkelighedstro modellen er, desto mere 
pålidelig bliver den fremskabte viden. Til gengæld bliver det vanskeligere at opnå en høj 
validitet, fordi det rent praktisk vil være svært at afdække alle nuancerne. 
Ovenstående problematik har også gjort sig gældende for denne undersøgelse, idet det 
teoretiske felt har været afgrænset, så det blev muligt at afdække. For netop at skabe en 
høj validitet er sammenhængen mellem de teoretiske modeller og virkeligheden blevet 
mindre fyldestgørende, hvilket med andre ord går ud over reliabiliteten. 
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11. Konklusion 
Når man har til hensigt at ændre menneskers adfærd, har man at gøre med omfattende og 
nogle gange ekstreme planlægningsmæssige påvirkninger. Dette skal blandt andet ses i 
forlængelse af den ontologiske forståelse i projektet, hvor både de strukturelle vilkår 
omkring mennesket, samt menneskets egen vilje og sociale samspil med andre, påvirker 
adfærden. Når man ønsker at reducere CO2-udledningen i Danmark er kollektiv trafik et 
godt alternativ, da transport i tog eksempelvis forurener mindre end transport i bil. Derfor 
kan en forflytning af privatbilister over i den kollektive trafik stadig fastholde et højt 
mobilitetsniveau, og man skal således forstå, hvordan flere aspekter påvirker denne 
proces.  
Hvor attraktive transportmidlerne er, afhænger i høj grad af mobiliteten. Mens man i bilen 
frit kan disponere over, hvornår man vil bruge transportmidlet, er brugen af tog 
determineret af diverse tidsplaner. Dertil har man i bil en større bevægelsesfrihed til at 
transportere sig i hvilken som helst ønsket retning, som vejnettet tillader, mens man i toget 
kun kan vælge et begrænset antal stationer som destination. Man ser således ofte bilen 
som værende et transportmiddel med større frihed end toget. Dette kan være en af mange 
forklaringer på, hvorfor privatbilisme ved pendling er så populær.  
Overordnet har undersøgelsen vist, at der ligeledes i Køge Kommune er en tendens til, at 
man hovedsagligt benytter bilen som transportmiddel ved pendling, og at der derfor er 
grundlag for et forsøg på at ændre den generelle transportadfærd i kommunen.  
For at kunne ændre på folks adfærd er det nødvendigt, at man forstår, hvorfor de handler, 
som de gør. I forbindelse med den komparative analyse mellem bil og tog så vi, at 
respondenterne primært valgte transportmiddel ud fra en formålsrationel tankegang. De tre 
begrundelser med højest score for samtlige respondenter var således; 
• ”Det giver mig mest frihed” med en score på 19 % 
• ”Det er den hurtigste løsning” med en score på 17 % 
Fra benzinudgifter til månedskort – en rapport om transportadfærd 
 
91 
 
• ”Det er den nemmeste løsning” med en score på 12 %20 
Ved disse begrundelser så man desuden en forskel mellem bilpendlerne og togpendlerne. 
Især følelsen af frihed var højere hos bilisterne. Det er i denne forbindelse interessant, at 
begrundelsen ”billigste løsning” viste sig ikke at score særlig højt (6,8 %). Folk handler 
ganske vist formålsrationelt, uden dog at tænke specielt meget over de økonomiske 
aspekter. Så længe transporten går gnidningsfrit, vægtes prisen altså ikke højt. 
Den værdirationelle begrundelse ”det er den mest miljøvenlige løsning” scorede kun 3,4 
%, hvilket må betyde at miljøbevidstheden er relativ lav, set i lyset af det 
samfundsmæssige fokus på en reducering af CO2. Undersøgelsen har ligeledes vist, at 
nedsættelse af bilens attraktivitet i form af økonomisk regulering og fysiske restriktioner 
vil være ineffektive midler i et forsøg på at ”flytte” bilisterne. Her viste det sig således 
endnu engang, at det økonomiske aspekt ikke har den store betydning for pendlerne, når 
de skal vælge, hvordan de kommer til og fra arbejde. 
Undersøgelsen har derimod vist, at en forbedring af den kollektive transport kan ”flytte” 
bilpendlerne over i den kollektive trafik. Her er det i særlig grad vigtigt at skabe mere 
direkte forbindelser, sørge for færre skift og sikre en kort rejsetid. Man bør derfor 
investere indenfor disse områder, hvis man fremover ønsker at sikre en mere attraktiv 
kollektiv trafik. 
Et andet interessant resultat ved undersøgelsen er, at de faktorer, som påvirker fravalg af 
biltransport, afhænger af pendlingstiden. Tendensen var således, at en forbedring af den 
kollektive transport havde en markant påvirkning på de bilpendlere, der havde lang 
pendlingstid. Påvirkning af bilpendlere med kort pendlingstid krævede til gengæld et miks 
af alle de forskellige faktorer – de var altså lige påvirkelige overfor alle midler. 
Bilpendlere kan dermed ikke forstås som én kategori, men som forskellige typer med 
forskellige rationaler. Man skal således også bruge forskellige værktøjer til at påvirke 
bilpendlerne, alt efter hvilken type man ønsker at påvirke. 
                                                
20 Respondenterne har haft mulighed for at sætte flere krydser, hvilket betyder at resultaterne ikke udgør en 
andel af respondenterne men derimod en andel af den sammenlagte score. For nærmere uddybning, se 
fodnote til Figur 7.4 
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Analysen viste desuden, at omkring 10 % af bilpendlerne altid ville vælge bilen, og at 5,4 
% havde et arbejde, der krævede bil, og disse vil derfor være yderst vanskelige at ”flytte” 
over i den kollektive transport. Der er med andre ord nogle, man aldrig vil kunne ”flytte”, 
hvilket er vigtigt at gøre sig klart. 
Ét af de særligt vigtige resultater fra undersøgelsen er, at en udvidelse af vejnettet ville 
”flytte” folk fra den kollektive trafik til privatbilismen. Udvidelse af vejnettet vil derfor 
også være negativt for miljøet og for kampen om nedsættelse af CO2-udslippet. Man kan 
derfor stille sig skeptisk overfor den del af trafikaftalen fra den 29. januar 2009, hvor 26 
ud af de til sammen fordelte 83 milliarder kroner er uddelt til vejnettet.  
Gennem analysen så vi, at størstedelen af pendlerne fra Køge Kommune arbejder i 
Københavns Kommune, og at det særligt er denne gruppe, som benytter den kollektive 
transport. Omvendt vælger en meget lille andel af pendlerne, som ikke arbejder i 
Københavns Kommune, at benytte sig af den kollektive transport til og fra arbejde. Det 
fremstår altså som om, at pendlerne finder den kollektive trafik mindre attraktiv, når det 
gælder transport til yderkommunerne21. Fingerplanens struktur mangler altså 
tilsyneladende et net i det kollektive transportsystem, der forbinder ”fingrene” gennem 
yderkommunerne. Denne mangel kunne muligvis hænge sammen med respondenternes 
ønske om mere direkte forbindelser. 
Undersøgelsen belyste desuden transportadfærden ud fra en mere diskursiv vinkel. Ud fra 
analysen fremkom det, at de strukturelle fortællinger om toget og bilen spiller en betydelig 
rolle, når pendlerne skal vælge transportmiddel, idet nogle pendlere begrunder deres valg 
af transportmiddel ud fra disse opfattelser og forståelser. Dette viste sig især tydeligt i det 
tilfælde, hvor begrundelsen ”hurtigste løsning” opnåede 20,4 % af den samlede score hos 
bilisterne, på trods af at toget (jvf. COWI-rapporten) rent faktisk er hurtigst. For at gøre 
den kollektive trafik mere attraktiv, må det derfor være centralt at ændre de strukturelle 
fortællinger om tog og bil og i særlig grad på den strukturelle fortælling, der er indlejret i 
bilisterne, som siger, at bilen er hurtigst. 
                                                
21 Vi forstår yderkommunerne som værende alle kommuner omkring Københavns og Frederiksberg 
Kommune i Regionhovedstaden, dog medregnes Bornholm ikke.  
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Dette planlægningsmæssige problem er af en helt anden karakter end det forrige, da det 
komplekse problem her eksisterer imellem mennesker og ikke de fysiske rammer. På trods 
af, at dette problem ikke har en fysisk karakter i rummet, er denne diskurs også med til at 
sætte rammerne for transportadfærden, og den er derfor vigtig at tage i betragtning, hvis 
man ønsker at ændre den overordnede transportadfærd. Denne betragtning ses konkret i 
DSB´s markedsføringsstrategi, hvor man igennem diverse reklamer forsøger at bearbejde 
disse negative diskurser om toget for på denne måde at skabe et bedre kundegrundlag.   
Rent metodisk har det dog været svært at kategorisere og afgøre, om respondenternes svar 
repræsenterede de strukturelle fortællinger eller den virkelige situation. Denne erfaring 
kan medtages i planlægningsperspektivet, hvor det altså ligeledes kan være yderst 
vanskeligt at skelne mellem de strukturelle fortællinger og den virkelige situation.  
Interviewet med Per Homann gav en interessant vinkel til selve ideen om at ”flytte” 
bilisterne over i den kollektive trafik. Han gjorde her opmærksom på det balanceforhold, 
der er mellem den kollektive trafik og privatbilismen. Dette gensidige 
afhængighedsforhold kan begrænse, hvor meget det reelt er muligt at ændre på; hvis man 
”flytter” folk fra vejene, opgraderer man også vejenes attraktivitet og visa versa. 
Den undersøgte transportadfærd fortæller således, hvordan mennesker agerer under den 
nuværende struktur og det nuværende sociale samspil og ikke mindst, hvorledes 
mennesker handler forskelligt ud fra disse vilkår på baggrund af forskellige 
handlingsrationaler.  
Rapportens resultater giver således et indblik i, hvorledes den nuværende transportadfærd 
er for pendlere, der pendler ind til Region Hovedstaden. Dette giver et praj om, hvorledes 
man på bedste vis ændrer strukturelle vilkår, således at det kollektive transportsystem 
findes mere attraktivt.  
Det strukturelle system i infrastrukturen, der er blevet opbygget som konsekvens af 
samfundsudviklingen gennem flere hundrede år, skal omstruktureres. Den øgede mulighed 
for at transportere sig gennem tiden er blevet implementeret i samfundet, og i dag stiller 
samfundet tilmed også krav til mobiliteten. Dette skal ses i lyset af, at de nye 
transportformer gør det muligt i samfundet at operere inden for et større geografisk felt, 
hvor rummet udvides og mobiliteten øges. Netop denne udvidelse af rummet ses som en 
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kvalitet og som en vigtig del af samfundets fremtidige udvikling.  
Her har mobilitetsgraden mellem de forskellige transportformer betydning for, hvordan 
infrastrukturen skabes, mens strukturen omvendt også påvirker valget af transportmidler. 
Det valg, der sker helt nede på hverdagssociologisk niveau mellem bil og tog, er altså med 
til at skabe fremtidens trafikale flows. 
Dette projekt har vist, at der er basis for en mere dybdegående og omfattende undersøgelse 
af transportadfærden omkring Region Hovedstaden, da dette tilsyneladende kan være et 
led i opfyldelsen 2020-målet om nedsættelse af CO2-udslip. 
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